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piexul expozițional de la Casa Scinteii 
î la 4 la 11 mai, în pavilionul Z, 
ațional de modelism, amplă manifes- 
o-ştințifică şi sportivă organizată 
PTAP şi Sport din cadrul C.C. al 
colaborare cu Federaţia Română 
ielism, în cistea celei de-a 65-a aniver- 
= la fâurirea Partidului Comumst Ro- 
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Realizat sub forma unei vaste ex poziţii te- 
mate de modelism care a întrunit peste 900 
ucrâr reprezentative din domeniile aero, 
auto, rachetomodelismului şi modelis- 
mu ferodar, salonul naţional s-a constituit 

o veritabilă şi originală şcoală a creaţiei 
ehrace, a ingeniozității și gîndirii creatoare, a 
mvebgenței şi indeminâni practice a mii de ti- 
mer şi 
'or participanți la numeroasele studii, de- 
monstrați şi competiţii tehnico-sportive. 

Omientat în special către toate clasele de 
machete statice şi funcţionale ale celor cinci 
ramuri de modelism, salonul naţional din 
mes! an s-a adresat În special tineretului, 
răspunzind poate mai bine ca oricind la co- 
mardamentele activităţii de modelism: educa- 
rea prin muncă şi pentru muncă a tineretului, 
educarea paolitehnică, tehnico-științifică şi 
sportwă, pregătirea pentru apărarea patriei. 

in acest context, organizatorii au stimulat 
partoiparea tineretului şi juniorilor în siste- 
mul competiţional republican al sporturilor 
tehruco-aplicative, prin instituirea şi acorda- 
ea din acest an a Cupei U.T.C. la modelism 
la toate clasele de machete, concurs republi- 
car al tiherilor care a întregit în acest fel 
pomt-o ștafetă a generaţiilor concursurile şi 
camponatele republicane de machete ale fe- 
deraței care s-au desfăşurat în cadrul salonu- 
lui 

Cei mai pasionaţi tineri constructori de 
machete statice şi funcţionale de avioane, 
me. autovehicule, trenuri, rachete şi apa- 
"ate cosmice din 18 judeţe s-au întilnit cu lu- 
+rile lor timp de a săptămină în acest mare 
somb de experiență competiţional întrunit 
după cele mai exigente regulamente şi preve- 
der: ale federaţiilor internaționale, purînd de 
muhe ori juile în dificultate şi sădind admi- 
rava În inimile vizitatorilor. 

Standul de navomodele machete s-a bucu- 
"= de un nivei foarte ridicat, lupta pentru 
vmmele locuri la cele 4 clase fiind foarte 
srinsă. Deşi diversitatea de nave şi pavi- 
„are arborate a fost foarte mare, s-a obser. 
„» o preocupare deosebită față de navele 
"astre istorice, care au contribuit la cuceri 
"ea imdependențe! patriei, față de navele- 
„oală, cît şi pentru cele mai rnoderne reali- 
zar ale santierelor navale româneşti. 

La clasa C.1 nave fără (propuinie meca- 
nică clasamentul în cadrul Cupei U.T.C. este 
următorul: 

Locurile | - lon lonel Adrian - Liceul de Ma: 
rnă “Tulcea şi Aldea Delia - AS. 
Voința“ - Sibiu 


oameni ai muncii expozanți şi vizita- . 
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Loc. pa i - Buzatu Daniel - AS. „Fulgerul“: - 

Be 9 1 DĂ are Loranth - A.S. „Voința“: - 
Reghin 

La clasa C.2 nave cu propulsie mecanică 


Loc. | - Holostenco Eugen - A,S. „Delta“ 
Ta 

Loc. II - Cominovici Sergiu - A.S. „Portul“ - 
Constanţa 

Loc. Ii - Talpan Florian Viorel - AS. 
„Delta“; - Tulcea 


Eă clasa C.3 modele de instalaţii de nave 

Loc. | - Manolache Florin - A.S. „Cetatea“: 
Giurgiu 

loc. 1 - losifescu Gheorghe - A.S. „Fulge- 


rul“: — Giurgiu 
Loc. A - Dimitriu Cosmin - A.S. „Voinţa“-- 
ibiu 
La ciasa C.4 miniaturi de nave 
Loc. | - Aldea Delia - AS. e e Sibiu 
Loc. Îi - Pircălăbescu Dragoş .. Liceul 


de Marină - Orşova 


Clasamentul general pe cercuri şi asocia- 


A - AS. 


„Voința“ - Sibiu 
Loc. 1 - AS. „Delta“ - Tulcea 
Loc. [Il - A.S. „Voința“ - Reghin 


La aeromodelism, clasa machete statice de 
avioane, au prezentat cele mai reuşite apa 
rate, obţinînd locurile I, |], II, juniorii Ca» 
Marian, Dragnea Stefan şi lurea Giani, te! 
de la A.S. „Voința“ - Ploieşti, situînd aceas!= 
asociaţie pe locul 1 în cadrul Cupei UIC 

Foarte captivant, rachetomodelismul a reu 
nit tineri concurenţi la clasele de rnachete 
mai mulţi ca oricînd ridicînd substanţial ne 
lul rezultatelor, care, după probele de stand 
şi zborurile eiectuate la Aeroclubul „Aurel 
Vlaicu“: de la Clinceni, au fost următoarele 
La clasa 5.5 B rachetomodele machete 
de altitudine 
Loc. De lulian - A.S. „Armata“ - 


Loc. i a Ervin - A.S. „Explorări“ - De 
Ea! îl Kokosey Anemarie - A.S. „Explorâr” 


Bucu. 


- Deva 
La clasa $.7 machete de rachete cosmice 
au obţinut locurile 1, Îl şi III Vulpaşu Aure- 
lian, Niţu Lucian şi lonică Dumitru, toţi de l= 
AS. „Chimia“: - Buzău 

La automodele machete de stand clasa 
VM vehicule cu roţi 

S-au remarcat tinerii de la A.S. „Semănătoa 
rea“, care, pe lîngă familiarele maşini ce 
curse, au expus machete funcţionale de ma 
şini agricole. Juriul a acordat locul I lui 4 
bescu Dragoş şi locul ll unui-colectiv form=: 
din tinerii Dinu Mihai, Chirea Cristian şi fra. 
Cornel și Dan Cioceanu. 

Modelismul feroviar, ramură mult îndrâg'' 
de copii şi tineri, a fost prezent în cadrul s 
lonului naţional prin numeroase colecţii tema 
tice, diorame și construcţii funcţionale de 
material rulant. Locurile |, 1 şi III în Si 
U.T.C. au fost obținute de către Dra 
eul Călin Marian şi Jurea Giani, toți de ia 

AS. „Voința“ - Ploieşti. 

Apreciem, totodată, participarea şi reziut2 
tele juniorilor şi ale tinerilor în genera 
competiţiile interjudeţene care s-au destăs. 
rat în cadrul salonului naţional: Cupa Amr 
Murgescu la navomodele cu participare inte- 
naţională organizată de A.S. „Aeronautica - 
Bucureşti şi Cupa „Politehnica“ - Bucures: 
la rachetomodele, organizată de asocia= 
sportivă a Institutului Politehnic. 

Această scurtă privire asupra unei sâp!: 
mîni de modelism în Bucureşti ne creeaz= 
convingerea că iubitorii sporturilor tehnico-= 
plicative, modeliştii sînt puternic angajaț:. '- 
munca de creaţie tehnico-ştiinţifică printr + 
continuă autodepăşire şi perfecţionare 7 
drumul afirmării. 


Prof MIHAIL ZANCIU. 
secretar F.R. de Madelsm 
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“CĂRACTERISTICILE AVIONULUI „VUIA 


- anvergură .............cc.. E Dia haină e ca pă 8,70 m 

“AUTOR ese era oarece oatiză a presata a sate 5,65 m 

ZORII ce e ea oieri 200 2 ara aa Do ipăeitu a cdi 2,90 m 

- supralața portanță ............,. sea ele IND e ae 20,00 m2 

- puterea motorului ......,......csee ec... 20 CP Ia 450 rot/min. 

- iacţiunea la punct fix ........ceec.. 45 daN 

200008 IO în e ae pile oa 0le ara ei is 6 195 kg (cu Traian Vuia la 


bord, care avea 58 kg, 
masa llotală era de 251 
kg). 


Avionul a fost gala pentru a îi incercat in decembrie 1905, cînd Tralan 
vula a început eperiemiete: de: zbor lingă Paris; pe: drumul comunal ce ducea 
de la Montesson ia ru! Sena. | 
P În după-amiara zilei de 18 martie 1906 Tratan Vule pornește motorul, ru- 

teară 50 m, după care se: desprinde, ridicîndu-se fa 0,6 m de pămint și după 
«n Parcur's de 17 m ateriveazii lin pe trenul de aterizare, spre uimirea și ad-. 
miratia asistentei. Actul său n font înregistrat ca „Primar! zbor din lui 
care aereplenul s-a devprirus de pămini și a zburat prim propriile m gi 


- bord“ tără nici o altă instalație ajutătoare tegată de soi. 5 
ir 24 


Tralari Vula a mai zburat cu avionul „Vula 1* și cu „Vul £ Îi 


| 1 iulie, 14 iulie, 12 august fa Issy-les-Moulineaux şi la igust-cind, 
! i mare îi unor îmbunătăţiei ale motozului, a zburat Ar E RA e 24 a inăl- 
i e 4 — . ză = a limea de 25 m, menținind aceastăi Inălțime. De”asâmenea a mai, zburat la 8 
= bee = “st 14 octombrie şi 24 decembrie 1906; 1ai âgatentei 
e E 


al MARII CAUZE“ (aviația, n.n). 
Deși a trăit multă vreme departe de țara 
sa, Vuia n-a uitat niciodată că este româit 
și, ca patriot, a militat pentru prestigiul 
ţării noastre, pentru demnitatea «i, pentru lei zi £ 
libertatea poporului său. Astfel, î! găsim toţi cornpatridţii antifasciști din Franţa, pe 
ca membru â! „Societăţii studenților ro- taţi ce! care, timp de 4 ani, sub povara 
mâni" din Franţa, alături de N. Titulescu, ocupaţiei germane, au suferit prigoana 
G. Enescu, C. Brâncuși, C. Parhon și alţii, ocupantului și agenților lui Antonescu în 
societate care a milita! pentru întregirea Franţa şi, care, cu arma în mînă, înrolați 
României, în 1918. Mai tirziu, în aniiagre- în Forțele franceze din interior, au com- 
siunii hitleriste şi ai cotropirii Franţei, îl bătut dușmanul nazist“. 
găsim alături de alți patrioți români în ca- Este emoţionant și vibrant mesajul pa 
litate de președinte ai Frontului Naţional! care Vuia, bolnav și bâtrin, l-a trimis la 
Român din Franţa. cel de-a! lil-lea Congres ai Frontului Na- 
În mesajul pe Care această organizaţia țional Român, la care n-a mai putut parti- 
1-a. adresat guvernului român de la Bucu- cipa: „Nu-mi este la indemină să vă tra- 
rești, a doua zi după 23 August 1944, duc tristețea dea nu mă afla printre voi 
semnat de Vuia, se spunea: „Această miș- ia acest congres, care constituie apote- 
care patriotică românească grupează pe  oza şi consacrarea idealului nostru, Sco- 


19) 1M I2h 


A, 


nostru suprern este apărarea interese- 
lor României. Toată recunoștință compa- 


. trioților care aici au luptat în ilegalitate și 


care. de la eliberare încoace s-au străduit 
să ajute țara. Cu emoție salutăm prietenii 
francezi, care, prin prezența lor la acest 
congres, mărturisesc că România, rain- 
noită prin sacrificiile şi eroismul ei, este 
demnă să-și găsească locul cuvenit între 
Naţiuniie Unite. Să nu uităm că lumea ne 
judecă și că noi vom fi numai ceea ce 
voim cu adevărat şă fim”. 

Vuia a fost membru al Academiei. Insti- 
tute de cercetare, institute politehnice, 
şcoli militare și licee îi poartă numele. 


Avind permanent în conşt» 
pionierat a lui Traian Vuia on 
care a iubit atit de mult popo 
l-a slujit atît de frumos, precu 
rile altor înaintaşi, se poate 
teama de a greşi că sarcina 
trasată de conducerea de | 
stat, de tovarășul Nicolae Cei 
sonal, aceea de ridicare a ec 
ionale pe noi trepte de civii 
gres prin dezvoltarea aviației 
zată și va face să se vorbea 
despre țara noastră în terme 
dau dreptul hârnicia, intelige 
curajul și demnitatea popor 


1“MEHAHI Al SELU 


PANGLICA ALBASTRA 


TROFEUL ATLANTICULUI 


Troteul 
nstituit în 1835, cind un membru al 
Parlamentului britanic, Harold K. 
Hales, a oferit un premiu navei ceva 
executa cea mai rapidă traversare a 
Oceanului Atlantic. Prima navă ce a 
cucerit acest trofeu celebru este 
Great Western” în anul 1838. De 
atunci trofeul a fost cucerit de 87 de 
ori de câtre britanici, de 16 ori de 
către germani, apoi de către italieni, 
americani şi francezi. Cucerirea tro- 
teului era o reclamă și un titlu de 
glorie pentru companiile de naviga- 
ție şi în acest scop se cheltuiau 
sume imense. O dată cu dispariția 
marilor transatlantice, datorită dez- 
voltării aviației şi preluării traficului 
de călători de câtre aceasta, a scă- 
zut şi interesul pentru acest trofeu. 
Ultima navă care l-a cucerit a stabi- 
t un record ce dăinuie din 1952: 3 
zile. 10 ore şi +) minute, cu o medie 
de 35.85 nouuri (aproape 67 
km/orâ). Este vorba de transatlanti- 
cul UNITED STATES, ce a stabilit 


„Panglica albastră" a fost 


medie maxima posibila ce este de 
42 noduri, din considerente strate- 
gice, viteza reală fiind ţinută secret 
pină de curind. De mai bine de 30 
de ani trofeul HALES este expus 
într-un muzeu maritim din Statele 
Unite ale Americii. 

Prin efortul unit al mai multor 
firme britanice și entuziasmul unui 
grup de sportivi, firma COUGAR 
MARINA LTD, un fel de FERRARI al 
curselor de bârci cu motor, a 
proiectat și construit a ambarcaţie 
ce, conform părinţilor ei, trebuia să 
fie „ultimu! cuvint al tehnologiei na- 
vale“. De 15 ori mai mic decit UNI- 
TED STATE, al cărui record dorea 
să-l spulbere, VIRGIN ATLANTIC 
CHALLENGER a costat circa 2,1 mi- 
lioane de dolari S.U.A. A fost aleasă 
varianta constructivă de catamaran 
pentru corp, deoarece astfel nava 
avea să fie mai stabilă și putea glisa 
mai usor pe o suprafață netedă. Pe 
cele două corpuri au fost realizate 
cite două re edane pentru a micşora 


asimetrice au în interior pereți 
drepţi și formează un tunel. Aerul ce 
intră în acest tunel contribuie la 
apariția unei forțe de sustentaţie ce 
ușurează glisarea. Suprafeţele de 
fund ale corpurilor sînt așezate la 
24” față de orizontală, către exte- 
rior, pentru a atenua şocurile la sal- 
turile pe valuri. Întregul corp este 
sudat şi construit din tablă de alu- 
miniu special pentru construcții ma- 
rine. Rezervoarele şi plăcile din jurul 
motoarelor sint asamblate prin nitu- 
ire. Coastele sint construite din pro- 
filuri extrudate, iar puntea este ele- 
ment de rezistență al structurii. 
Cele două motoare propulsoare 
sint construite în Republica Fede- 
reală Germania de către firma MTU 
și furnizează cite 1 460 kW. Prin in- 
termediul unor reductoare ZF ele 
sint cuplate cu arborii din oțel inoxi- 
dabil şi cu elicele. Acestea se învir- 
tesc cu 2 110 ture pe minut. avind 
cite patru pale. Elicele sint asemă- 
glisoarelor din clasele A 


'a Atlanticului, 


VIRGIN ATLANTIC CHALLEN- 
GER, un catamaran din duraluminiu 
de 20 m, construit in jurul a două 
motoare diesel de cite 2000 CP, 
pentru a bate recordul de traversare 
a terminat tentativa 
pe fundul oceanului la numai 138 de 
mile de punctul de sosire. Echipat 
cu to! ceea ce era mai nou în dome- 
niul navigaţiei și calculatoarelor, ca- 
pabil de a atinge 90 km/oră catama- 
ranul s-a dovedit neputincios în fața 
a ceea ce se numește ghinion! 


un randament superior elcelor 
imerse. Aceste elice sint cele mai 
mari de acest tip aplicate vreodata 
pe o ambarcaţie civila sau militara 
O elice de rezervă este instalată la 
bord deoarece, in ciuda avantajelor 
multiple, ele sint foarte vulnerabile 
la contactul cu resturi piutitoare 
Motoarele consumă 675 | de moto- 
rină pe oră la o viteză de 45 noduri. 
iar rezervoarele de la bordul navei 
pot lua 16000 | de combustibil. 
Un sistem de calcul compiex asi- 
gura monitorizarea consumului de 
combustibil, măsura puterea furni- 
zată de motoare, acceleraţiile și 
eforturile la care era supusă coca 
timpul și distanța pină la cele tre 
puncte de realimentare etc. Pentru 
navigaţie, la bord a fost instalat un 
sistem Racal-Decca MNS 2000, cu 
patru subsisteme ce asigură afişarea 
continuă a punctului prin satelit, le- 
gâtura cu radiofarurile din diverse 
zone ale traseului şi chiar afişarea 


or a traseului navei la 


asigurat cuntia vibrațulor, cu frecep- 
ţia cu șampanis comandată la punc- 
tul terminus al cursei. Comandant 
este Ted Toleman, de cinci ori cam- 
pion al Marii Britanii la curse de 
bărci cu motor, de trei ori deținător 
al recordurilor lumii de viteză pe 
apă, off-shore, cu un echipaj de alți 
opt, între care un operator al televi- 
ziunii britanice, un scafandru ce ar 
fi trebuit să schimbe o elice în caz 
de avarie, principalul finanţator al 
proiectului, Richard Branson, și na- 
vigatorul Dag Pike. i 

Să vedem însă cum s-a desfășurat 
tentativa. 

După ce au așteptat mai multe 
săptămini o situație meteorologică 
favorabilă deasupra oceanului și mai 
ales pe ocean, într-o luni de dimi- 
neaţă a lunii august 1985, mai precis 
la ora 6,45 antemeridian, VIRGIN 
ATLANTIC CHALLENGER a pornit 
in cursă, dublind farul Ambrose din 
rada portului New York. Cu o medie 
de 45 de noduri, primele 24 de ore 
an trecut excelent Sinaura ariiă a 


ciouneasca, mai ales în cursul nop- 
ţii, cu resturi ce plutesc libere pe 
ocean. l.îngă Haiilax, Nova Scotia, 
au realizat cu bine prima realimen- 
tare, luînd 12 000 | de motorină de 
la tancul de buncăr ce aștepta în 
zonă. Realimentarea s-a făcut în nu- 
înai 18 minute. A doua zi însă, noro- 
cul a început să se schimbe. Intii s-a 
produs 0 scurgere de combustibi! 
ce nu a putut fi detectată decit după 
pierderea a 1 200 | peste bord, din 
cauza unei pompe de supraalimen- 
tare. Apoi a urmat a doua realimen- 
tare la Grand Banks şi vremea a în- 
ceput să se strice. Valurile au atins 
1,5 m, iar nava a început să sară, în- 
casînd cu regularitate șoc după şoc. 
Tot rnarți a început să sufle un vînt 
lateral de circa 70 km/oră şi s-a 
efectuat o schimbare a cursului na- 
vei, urcind cu 830” spre nord. unde 
era o mare mai calmă. Calculatorul 
de bord, furnizat de firma DA- 
TA-GENERAL, a informat instanta- 
neu membrii echipajului asupra 
schimbării mărimii valurilor si a 


„în tancuri, din mers. 


şi tangaj. dar, la un moment dat, în 
cursu! aceleiași zile de marţi, sursa 
de 240 V a cazut, lasind calculatoru! 
definitiv făra curent. 

Transmițind poziţia şi nevoia de 
combustibil unui avion de patrulare 
a! marinei militare ce se afia in 
zonă, acesta a condus catamaranul 
câtre o nava portconteiner ce a 
transbordat trei butoaie de motorina 
de cite 200 |! pe punite. 
Combustibilui a fost pompat manual 


În timpul nopții a apărut din nou 
pericolul coliziunii, nu numai cu res- 
turi plutitoare, dar chiar și cu... ba- 
lene. Navigatorul a văzut citeva ba- 
lene, cîţiva rechini, dar nu a văzut 
blocuri de gheaţă plutitoare. O nouă 
alimentare neprevăzută a avul loc la 
245 de rile de punctul terminus al 
cursei, farul de la Bishop Rock din 
insulele  Scilly. Miercuri de dimi- 
neaţă, ia ora 6, gonind cu 38 de no- 
duri pe valuri de 3 m, CHALLEN- 
GER era la numai 140 de mile de 
destinaţie și cu șansa de a bate cu a 
oră şi jumătate recordul. In acel mo- 
ment, o zguduitură diferită de cele 
normale, rezultate din ciocnirea va- 
lurilor, mult mai puternică, a avut 
loc. Toţi au crezut că s-au izbit de 
un obiect neidentiticat. După 15 mi- 
nute era ciar că trebuiau să îmbrace 
vestele de salvare și apoi să umțle 
plutele. Dag Pike, navigatorul, avea 
să declare: „Nu știm ce am lovit 
Resturile plutitoare erau un mare 
hazard“. Cu motoarele încă în plin 
catamaranul a intrat sub valuri la 
numai 148 mila de linia de sosire 


in cele doua barc n 
membrii echipajului au fost 

bordul unei nave in trecere ş 
transportați cu ajutorul unui e 
ter la ţarm. in punctul de s 
unde banchetul de sarbatorire 
comandat. Era tragic. dar 
nu se supune inca regulilor 
gramare ale calculatoarelo 
de perfecționate ar fi aces 
Dupa salvare, Branson der 


presei: „De fiecare data c 
sperat ca valurile sa ne ajute 
tost împotriva noastra. Cind 
supus ca nu va fi furtuna. af? 
tună. Cuvintele «niciodata d 
s-au repetat mereu. Deşi n'c 
dintre noi nu mai vrea sa incer 
data, vom construi o noua n 
vom încerca din nou“ 
Coleman spera sa realizeze re 
dul şi sa expuna CHALLENGE 
ia un salon nautic, ca proto! 
unei noi generaţii de nave de 
lare, unor marine militare s 
Mai realist, Dag Pike. navigat 
trâgea citeva concluzii din aces 
periment şi analiza defectele 
nice: „Orice ambarcație mie 
mare viteză este vulnerabila la 
Diri cu corpuri plutitoare Tre 
construite corpuri. cu dubiu î 
care sa pluteasca chiar și d 


ita o navă monococă. O mor 
este mai solidă doarece la 
apar eforturile dintre cele dou 
puri specifice catamaraneic 
deasupra, despre acestea s 
mult mai mult decit despre ca 
tamentul catamaranelor la 
mari. Trebuie efectuate și p 
nări ergonomice. Este foarte g 
operezi aparatură electronică 
menea condiții. Nu poț 
niciodată butonul de care a 
Atit nava, cit și echipajul s-au 
portat mai bine decit ant 
pînă la acea lovitură finală 
După consultarea artic 
revista New Scientist, nr. 8/1 
Popular Science nr. 11/19 
unde au fost reproduse foto 
și axonometria color, lucrina 
constituire, înclin să cred câ 
fost nici o ciocnire, ci. dator 
curilor, vibraţiilor şi obose! 
rialului, s-au desprins sau 
grav sudurile provei. Este o 
personală și nu pot decit să 
faptul că această încercare te! 
nu a reuşit. Oricum, se p: 
peste ocean se pregăteşte o 
tivă de record încă în ace 
„Panglica albastră” îşi exeri 
continuare vraja atit asupra î 
lor, cit şi a învingătorilor. Cin 
vinşilor. glorie invingâtorilor! 
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[€ omtimnare În 


B-24 
LIBERATOR 


UN EVENIMENT AERONAUTIC 


PUŢIN OBIȘNUIT 


ÎN AVIATIA ROMÂNĂ ! 


Relatarea acestui eveniment aeronautic: 
pare după aproape 43 de ani oarecum 
șocantă chiar şi pentru contemporanii lui, 
dintre care unii poate că și-l vor reaminti, 
ar alţii îi vor afla abia azi, citind aceste 
rinduri. Ideea acestei relatări a venit în 
urma apariţiei cărţii iui Cornel Marandiuc, 

nimi cit să cuprindă cerul patriei“, pre- 
cum și a articolului lui Mihai Pelin „Sub 
singele cerului" din aimanahul „Luceafă- 
rul” 1985. Poate că este necesar să reme- 
morâm unele momente care au determi- 
nat cadrul în care s-a desfășurat povestea 
adevărată a bombardierului american. 

Totul a început în dimineața zilei de 
duminică 1 august 1943, o dimineaţă în- 
sorită ca o sărbătoare ce părea a aduce 


CONSOLIDATED B-24 D „LIBERATOR' 


La începutul anului 1939 forțele aeriene 
ale S.U.A. solicitau un bombardier strate- 
gic cu performanţe mai bune decit B-17 
mpulsionat de aceste cerințe, ingine- 
rul-şef al firmei Consolidated, isaac Lad- 
son, a elaborat un proiect cu denumirea 
de „Modelul 32", care avea să fie cunos- 
cutul Consolidated B-24 „Liberator" 

Prototipul XB-24, cu nr. 39 680, a etfec- 
iuat primul său zbor la 29 decembrie 
1939, decolind de pe aerodromul Lind- 
bergh. B-24 a devenit avionul american 
-onstruit în cele mai multe variante. 

Variantele lui B-24 s-au construit după 
cum urmează: la firma Convair (144 
buc.), Ford (480 buc.) și Douglas (167 
XB-24 F a fost construit într-un 
singur exemplar, avind ca noutate un nou 
sistem de dejivraj. B-24 G a fost construit 
a firma North American în 420 exem- 
plare. El nu diferea prea mult de varianta 
D”, fiind însă dotat cu o turelă Emerson, 
n bot avind două mitraliere jumelate de 
7.7 mm. De asemenea, XB-24 H era iden- 
vc cu B-24 G, avind modificări neesen- 
vale. El a fost construit la Convair (738 
Ford (1 780 buc.) și Douglas (582 


Duc.) 


buc.). Varianta B-24 J a fost producția 
majoră al lui B-24; era asemănător lui 
3-24 F, cu excepția motoarelor R-1 


330,55 în loc de R-1 830,43. Convair a 
construit 1 158 buc. la Forth-Worth, 2 792 
buc. la San Diego, Ford a construit 1 587 
buc., North American 536 buc. și Douglas 
205 buc. XB-24 K a fost transformat de 
Ford, avind un singur ampenaj vertical. A 
'ost construit un singur exemplar, fiind 
varianta de plecare pentru PB4Y-2 „Priva- 
ear“. Alte serii de B-24 construite au fost 
ele de tipul L şi M, care se deosebeau 
prin modițicări aduse armamentului de- 
'ensiv. S-au construit B-24 L 1 667 buc. şi 
8-24 M 2 593 buc. B-24 N cu un singur 
ampenaj urma să fie realizat la cererea 
armatei, dar incetind ostilitățile s-a re- 
nunțat la el. S-au construit numai 8 buc 
de către Ford 

După incetarea celui de-al doilea răz- 
boi mondial s-au executat diverse con- 
versii, realizindu-se XB-24 P și XB-24 Q 

8-24 a fost construit într-un număr to- 
tal de 18 482 exemplare 
DATE TEHNICE B-24 D „LIBERATOR"“ 


Tip — Bombardier 

Misiuni — Bombardament strategic și pa- 
trulare marină 

Motor — 4 PRATT & Whitney R-1 830,43 
TWIN Wasp de 1 200 CP [total trac- 


țiune 4 800 CP) 
Dimensiuni — Anvergură — 33,53 m 
— Lungime — 20,22 m 


” cu ea puţină liniște și pace în atmosfera 


de teamă și nesiguranță datorată unui 
război nedorit. Nimic nu prevestea că, 
numai citeva ore mai tirziu, acest cer se- 
nin va fi răscolit de zgomotul celor 700 
de motoare ale unei veritabile „armade“ 
aeriene. La executarea acestei operațiuni 
aeriene au luat parte 175 de avioane de 
tip B-24 „Liberator“, aparţinind celei de-a 
8-a și a 9-a forțe aeriene a Statelor Unite, 
echipajele lor însumind 1 763 de oameni, 
piloţi, navigatori, radiotelegrafiști, bom- 
bardieri, mitraliori și mecanici de bord. 
Acest atac a purtat denumirea codificată 
de „Tidal Wave“ (un fel de „Val distrugă- 
tor”) și avea ca obiectiv zona petroliferă 
din jurul Ploieştiuiui, unde-se aflau con- 
centrate majoritatea ratinăriilor, conside- 


rate a fi sursa nr. 1 de aprovizionare cu | 


combustibi! a armatelor Axei. 

Concentrarea acestei armade s-a făcui 
în Libia, pe cinci terenuri situate în zona 
oraşului Benghazi. Aici s-au concentrat 
două grupuri din armata a 9-a, grupul 
376, denumit „Liberandos“, la baza BE- 
KA-2 sub comanda col. K.K Compton şi 
grupul 98, denumit „Piramiders“, sub co- 
manda col. Killer Cane, era cu baza ia 
Lste, precum și trei grupuri din armata a 
8-a, sosite special din Anglia pentru acest 
atac, și anume grupul 44, denumit „Fiying 
Circus", comandant Adison Baker, avind 
baza la Terrina, grupul 93, denumit 
„Black Blue", ia baza Benia, comandant 
col. Leon Jonson, și grupul 389, denumit 
„Sky Scorpions“, la baza Beka-4, sub co- 
manda col. Jack Wood. Deși atacul a fost 
îndelung pregătit, echipajele antrenate, ţi- 
nînd seama de forțele aruncate în joc, re- 
zultatele au fost minore. 

Operațiunea „Tidal Wave“ a furnizat o 


"serie de date utile pregătirii viitoarelor 


misiuni ce-urmau să anihileze unul dintre 
cele mai importante obiective din Europa. 

Atacurile au fost reluate la 4 aprilie 
1944 și au continuat pină în luna august 
1944, obiectivele nu au mai fost numai 
cele petrolifere, s-au bombardat orașe, 
noduri de caile ferată, porturi, crescînd 
numărul victimelor în rindul populației ci- 
vile. 

Reluînd povestea „Liberator“-ului cu 
pricina, să ne rsintoarcem la 1 august 
1943, cînd a avut loc primul raid masiv al 
aviaţiei americane asupra zonei petroii- 
fere Pioieşti. Sfîrşitul acestei zile de neui- 
tat se solda cu pierderi grele pentru am- 


bele părți. Pe o bună parte din Cimpia 
Dunării, de ia Constanța și pînă la Tur- 
nu-Severin, scheletele metalice ale zeci- 
lor de bombardiere doborite mai fumegau 
încă, în timp ce altele aterizau forțat pe 
cîte un petic de miriște sau între lanurile 
de porumb, zeci de membri ai echipaielor 
mai norocoase scăpînd cu viaţă. Printre 
acestea se numără și echipajul unui B-24, 
din cele 175 plecate din Libia, cu numă- 
rul de serie 123782, avînd înscris pe am- 
bele părți laterale ale botului numele 
„Boyler Marker il”, pe care i-l dăduse co- 
mandantul său. Nu am reușit să aflăm 
numele acestuia și nici cele ale echipaju- 
lui, așa cum poate nici ei nu au cunoscut 
soarta pe care a avut-o aparatul ce îi pur- 
tase în zbor pînă deasupra cîmpiilor mă- 


'noase ale Bărăganului românesc. 


La începutul lunii septembrie 1943, ing. 
Grosu Viziru, directorul genera! al uzine 
lor L.A.R., a primit din partea eșaloanelor 
superioare dispoziția ca unui dintre bom- 
bardierale americane doborite și aterizate 
forțat cu prilejul atacului de la 1 august 
să fie repus în stare de zbor. S-a hotărit 


" ca sarcina indeplinirii acestui ordin să fie 


încredinţată ing. av. Frim. Ca primă ope- 
rațiune, s-a trecut la identificarea unui 
aparat mai puţin avariat. În acest scop, 
ing. av. Al. Dudu Frira, pilotind un avion 
FLEET 10 G, survolează la mică înălțime 
epavele căzute în imprejurimile Ploieştiu- 
lui, Alegerea s-a oprit asupra unui B-24, 
aterizat fortat lingă rafinăria Teleajen, la 
sud de șoseaua Ploiești—Buzâu. Aparatul 
avea fuzelajul și planul sting în bună 
stare, dar cu aripa dreaptă distrusă, îm- 
preună cu cele două motoare. Botul fuze- 
lajului era de asemenea deteriorat, din 
cauza cedării jambei roții de bot la ateri- 
zare. in continuarea zborurilor de cerce- 
tare este depistat un alt 8-24, cu planul 
drept şi motoarele acestuia în bună stare, 
cara este transportat ia locui unde se afla 
aparatu! ales pentru recuperare. La 15 
septembrie 1943, o echipă de lucrători ai 
uzinei |. 4.R.—Brașov, structurişti și moto- 
rişti, a fost detașată la fața locului, des- 
chizîindu-se un adevărat șantier ad-hoc, 


„cu ateliere mobile şi bucătării de campa- 


mie, instalate în corturi. S-a început ime- 
diat lucrul, conform unui plan conceput 
sub conducerea directă a ing. av. Frim, 
care venea de la Braşov la Tiîrgușor cu un 
.A.R. 80, iar de aici ia Teleajen cu un 
FLEET 10 G aproape zilnic. 


Una dintre cele ma dificile probier 
de care urma să depindă reuşita între 
acţiuni era readucerea avionului pe a 
orizontală, deoarece după aterizare râm 
sese cu botul in pămint şi cu coada 
aer, poziţie care în lumea aviatorilor e 
exprimată prin formula „a fost pus ţu 
Operațiunea era dificilă întrucit aparat 
trebuia să fie ridicat şi fixat pe cricuri 
poziție normală. Cu toată greutatea sa 
30 t, bombardierul a fost ridica cu au 
rul unor perne pneumatice de cauciu 
Au urmat înlocuirea aripii drepte a m 
toarelor şi repararea trenuiui de ateriza» 
Botul aparatului a fost reconstitut duș 
notația tehnică găsită în avion, cu m. 
excepții !a partea interioară a pân, 
trate, din bot, care a fost simplificată | 
crările de reparaţie făcute la fața locu 
s-au executat înțr-un termen destul 
scurt, astiel că spre sfirșitul luni dece 
brie, avionul era gata de zbor 

Au fost aduşi din lagărul de przone 
de la Timiș ciţiva piloți american ca 
însă au refuzat să dea orice indoațe e 
privire la tehnica pilotării avionu'. 8-2 
S-a recurs atunci la cartea tehn că găsi 
în avion, dar nici acest lucru nu a a. 
prea mult. Bazîndu-se pe deduc = 5 
experienţe proprii privind manevre ni 
cesare decolării oricărui aparat: de za 
ing. av. Frim, care era toțuși pot se n 
cercare (mai pilotase multimotoare Si 
voia, JU 52 etc.), s-a acliratizat eu - 
bina. După majoritatea părerilor aaa: 
manevră părea imposibilă, ea neputina 
fie executată decit pe direcția în care 
găsea avionul. Schimbarea directe 
decolare, printr-un rulaj pe miriste pu 
duce la avarii grave din cauza gran 
avionului, iar desprinderea de pâmi: 
roții de bot nu s-ar fi putut executa 222 
într-o anumită poziţie a manşei în tur 
de viteza necesară pentru decolare Ac 
decisiv moment, caracteristic fiecâru + 
de avion, era necunoscul de ing. av Fri 
în cazul aparatului pe care trebuia să-l n 
loteze. 

Tot o necunoscută rămînea manevra 4 
aterizare a colosului, deoarece nu cura 
tea nici viteza, nici lungimea de rua 
Dudu Frim a ales Ziliştea ca aerodrom a 
aterizare în primul zbor, deoarece pisi 
de aterizare era betonată, suficient a 
Hungă și rezistentă. 

Pentru decolarea către Ziliștea, par! 
de uicare şi înanevrela nu puteau ca 
zona Pioieștiului, împinzită de bateriile d 
artilerie antiaeriană româns şi germani 
Ploieștiul fiind obiectivul ce! mai bn 
apărat din Europa, iat survoiarea zori 
de către un bombardier cu insemne am. 
ricane la joasă înălțime constituia un ra. 
pericol. Pentru a înlătura surprizele, s- 
luat !egătura cu comandantul germa 
A—A, care a dat dispoziţie tuturor unitât 
lor de A—A din zona Ploiești să nu da 
chidă focul împotriva unui bombardier d 
tip B-24 „Liberator“, care la ora „H" » 
survola amplasamentele bateriilor din 2 
pozitivul de apărare a zonei patroliferi 
Decolarea a avut loc în prezența unu! o! 
țer A—A, care, cu un fanion în mină 
dat startul !a secundă, contorm înțeleger 
prealabile. Era 22 decembrie 1943 
avion nu se afla decit ing. av. Frim, pile 
și mecanicul Victor Oprea, pe care i ir 
struise, ca mecanic de bord, despre ma 
mevrele ce îi reveneau în fazele de dece 
lare și aterizare. După un rulaj considera 
de Frim ca fiind suficient, bombardierul 
decolat relativ ușor de pe mirişte, cel p. 
țin asta a fosi impresia pilotului, care s 
temea mai mult de timpul cit va survola 


jociare oraşul Ploiești ci şi de faptui 
E o smgură baterie l-ar îi putut dobori 

După terminarea acestei aventuri ae 
pe gg Frim își amintea cu sinceritate 
poss mulată de emoțiile şi crisparea ce 
au stăpinit în tot timpul primului zbor pe 
we îi stectua ca pilot (de incercare și în 
e condiții) al unui cvadrimotor despre 
je cărui caracteristici tehnice şi de pilo- 
W nu stia mai nimic. Ne spunea: „Nu vă 
i seama ce am simțit eu în timpul pri- 
botu! viraj pe dreapta, câtre est, deasu- 
Ha oraşului Ploiești” 

Prima aterizare de la Ziliştea i s-a părut 
Wotului a fi neașteptat de scurtă, avionul 
biimd pe o treime din pistă. 

intrucit deasupra munților plafonul de 
jori era mult coborit, s-a decis ca deco- 
mea spre Brașov să fie aminată din 
muza timpului nefavorabil. 

Lberator'-ul a fost parcat lingă han- 
jarele scolii de adjutanţi şi dat in baza 
senior 

Decolarea de la Ziliștea s-a efectuat 
jupa trei zile, adică la 25 decembrie 
)343 cu același echipaj. In acest zbor 
ipre Brașov s-au trecut Carpaţii la vedere 
pm» zona Ciucaș—Penteleu, in Transilva- 
ma unde vremea era ideală. A aterizat pe 
perodromul fabricii I.A.R.—Braşov in 
bune condiţii. fără probleme pentru echi- 
pa! Dudu Frim, pilot, și Victor Oprea, 
mecanic de bord. 

Dispunind de condiţiile oferite de ate- 
berele fabricii, s-a continuat punerea la 
punct a aparatului, folosind piese recupe- 
țate de pe epave. S-a pus în luncţiune in- 
stalația hidraulică a trenului de aterizare 
izborul spre Brașov s-a tăcut cu trenui 


scos şi zâvorit). După tre: luni de la adu- 
cerea lui 8-24 la Braşov, operațiunile de 
reparaţie se incheie cu înlocuirea instaia- 
ției electrice (25 000 m cablu), vopsirea 
totală și inmatricularea lui cu insemnele 
aviaţiei noastre militare. 

Au urmat o serie de zboruri de probă, 
antrenament și demonstrative, două dea- 
supra lagărului de prizonieri de ia Timiș, 
unde erau internaţi prizonierii americani 
şi englezi, care au dovedit încă o dată 
buna pregătire și ingeniozitatea persona- 
lului tehnic din cadrul industriei noastre 
aeronautice. 

Şi totuşi eroul acestei povești adevărate 
avea de acum un nou pavilion sub care 
zbura, cel al aviaţiei militare române. Lo- 
cul de parcare i-a lost stabilit în fața han- 
garelor Flotilei | Bombardament Braşov 
Ca urmare a faptului că bombardamen- 
tele aviaţiei americane începură să vizeze 


şi Braşovul, implicit şi uzinele LAR 
trebuia să i se găsească o altă bază, cu 
atit mai mult cu cît într-unul din aceste 
bombardamente avionul fusese lovit de 
citeva schije, fără a suferi insă avarii mai 
importante. O dată cu dispersarea unei 
părţi a uzinei |.A.R. la Caransebeş şi Cim- 
pulung-Muscel,' pentru mai” multă sigu- 
ranţă, 8-24 a fost dus în zbor pe aerodro- 
mul Ghimbav, / 

A sosit 23 August 1944. ziua cind po- 
porul român, sub conducerea P.C.R. a 
infâptuit desprinderea României din Axă 
și întoarcerea armelor impotriva armate- 
lor hitleriste și horthyste. In ziua de 26 
august 1944, dimineața, trei avioane ger- 
mane Bf-109G au atacat „Liberator“-ul cu 
proiectile incendiare. „Liberator'-ul, fiind 
plin cu benzină, a luat foc și a ars pină 
seara, râminind din el „o lacrimă de alu- 
miniu incrustată cu fire din oțel“. Aceasta 


a fost povestea scurte: weț: a Libera- 
tor”-ului cu cocarde tricolore 
Cititorii care mai dețin poze cu acest 


„Liberator” sint rugaţi a trimite lotocopă 
sau eventual informaţii la redacție 

Sintem în posesia unei fotogratii repre- 
zentind un B-24 „Liberator” cu inmatricu- 
lare românească, cu totul altul decit cal 
reconstruit sub conducerea ing. Alexan- 
dru Dudu Frim. Apelâm pe această cale 
la cititorii noștri să ne scrie dacă dețin in- 
formaţii despre acest „Liberator“, a cărui 
fotografie o redăm alăturat 

in profilul color al „Liberator“-ulu 
„Boyler Marker“” nu am putut reda com- 
plet desenul aflat pe ambele părți ale bo- 
tului acestui avion, deoarece după ateri- 
zare botul fiind deteriorat, din paze nu a 
putut fi reconstituit desenul 


DAN ANTONIU, OVIDIU IONESCU 
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O mare metropolă este astăzi de ne- 
conceput fără un sistem de transport 
subteran al călătorilor, în special o dată 
cu creșterea nevoilor de deplasare în 
aglomeraţiiie urbane determinate de in- 
dustrializare, de intensificarea continuă a 
activității economice şi sociale, precum și 
de atragerea forței de muncă din zonele 
de influenţă. 

Avantajele acestui sistem de *ransport 
subteran faţă de înboanate de suprafață, 
constrinse să circule pe o rețea rutieră 
insuficient dezvoltată și supraaglomerată, 
sint evidente: capacitate de transport de 
2—3 ori mai mare decit oricare alt sistem 
de suprafață, la o viteză comercială de 
35—40 km/h, mai mult decit dublă față de 
celelalte mijloace de transport public și 
superioară chiar celei realizabile, în me- 
die, cu automobilul individuali. În plus, 
tracțiunea electrică este nepoluantă, asi- 
gură un consum redus de energie din re- 
surse convenabile, provenită din sistemul 
energetic naţional. 

Dar cind şi unde a fost construită 
prima cale ferată subterană și de unde 
vine denumirea de „metrou“ sau „metro- 
politan””? Ideea aparține inginerului brita- 
nic John Fowler, care a trăit la mijlocul 
secolului trecut în Anglia revoluţiei indus- 
triale. Proiectul de a construi o cale fe- 
rată subterană în inima Londrei datează 
din anul 1854, iar lucrările au început în 
martie 1860, fiind finanțate de societatea 
„Metropolitan Company”. 

La 9 ianuarie 1863 lucrările acestei linii 
în lungime de 5.5 km erau încheiate, ur- 
mind a se efectua călătoria de probă pe 
prima cale ferată subterană din lume, 
care avea să capete ulterior numele so- 
ciatații constructoare — „Metropolitan” 
sau prescurtat „metro“, 

Cum tracțiunea era asigurată cu aburi, 
nu este prea greu să ne imaginăm cum 
decurgea o călătorie prin tunelurile întu- 
necate și invadate de fum... Totuşi trac- 
tiunea cu aburi a continuat încă mai bine 
de trei decenii, pină cînd 2 fost inlocuită 
de cea electrică, actualmente de neinlo- 
cuit pentru metrou, i 

După succesul „Metropolitanului” lon- 
donez, rind pe rînd, marile orașe ale lumii 
şi-au construit linii ferate subterane: New 
York (1871), Budapesta (1896), Paris 
(1900), Berlin (1902), Philadelphia (1907), 
Hamburg (1912), Madrid (1919), Tokyo 
(1927), Barcelona și Oslo (1928), 
Stockholm (1932), Moscova (1935) ş.a. 

ideea construirii unei căi ferate subte- 
rane în București utilizind tracțiunea 
electrică aparține, incă din primele dece- 
nii ale secolului nostru, progresistului in- 
giner român Dimitrie Leonida 
[1883—1965), cel care şi-a adus o contri- 
buție decisivă în generalizarea utilizării 
energiei electrice în ţara noastră. 

Dar realizarea acestui deziderat al 
bucureştenilor s-a împlinit în anii care au 
urmat Congresului al Xi-lea al PCR. 
Atunci, din iniţiativa tovarăşului Nicolae 
Ceaușescu, secretarul general al partidu- 
lui, s-a hoțărit construirea metroului din 
București. În ședința Comitetului Execu- 
tiv al C.C. al P.C.R. din 15 octombrie 
1975 s-a aprobat trecerea la elaborarea 
docurhentaţiilor. tehnice de construcție 
ale metroului din Capitaiă, urmind ca lu- 
crările de construcție să inceapă în anul 
1976. 

Metroul bucureștean, lucrare de o deo- 
sebită complexitate tehnică, este un uni- 
cat prin problemele caracteristice traseu- 
lui, constituie opera unui larg colectiv de 
specialiști români, reuniți în cadrul Intre- 
prinderii „Metrou“-București — proiec- 
tantul general. Ei au infirmat — prin reali- 
zarea acestui proiect — teoriile sceptice 
ale unor specialişti străini, conform că- 
rora condiţiile dificile de traversare a sub- 
solului bucureştean ar face imposibilă: 
construcția metroului. 

lată, pe scurt, „istoria” cronologică a 
metroului bucureştean: 

— 16 noiembrie 1979 — punerea în 
funcțiune experimentală a tronsonului 1 
din Magistrala | de metrou, între staţiile 
„Semânătoarea” și „Timpuri Noi". 

— 19 decembrie 1979 — inaugurarea 
oficială, în prezența tovarâșului' Nicolae 
Ceaușescu, a primului tronson, în lun- 
gime de 8,1 km. cu 6 staţii. 

— 28 decembrie 1981 — punerea în 
funcțiune a tronsonului 2, în lungime de 
9.2 km, cu 6 staţii, între staţiile „Timpuri 
NOI” şi „Republica” 


BUCUREȘTEAN 


— 19 august 1983 — punerea în tunc- 


"iune a tronsonului 3, în lungime de 8,2 


km, cu 4 staţii, între staţiile „Eroilor“ şi 
„Industriilor“. 

— 22 decembrie 1984 — punerea în 
funcţiune a tronsonului 4, în lungime de 
1,7 km, între stațiile „Semănătoarea“ şi 
„Cringași'”. 3 

— 24 ianuarie 1986 — punerea în func- 
țiune a tronsoahelor 1 și 2 ale Magistralei 
a ll-a de metrou, în lungime de 10,4 km, 
între staţiile „Piaţa Unirii 2" și „IMGB'. 

La începutul anului 1986 lungimea linii- 
lor metroului bucureștean iînsuma 37,6 
km, situindu-se înaintea metrourilor din 
Budapesta și Praga. 

Materialul rulant al metroului bucureş- 
tean, „vagoanele“ cu care venim nemijlo- 
cit în contact cind călătorim pe magistra- 
lele subterane sint, la rindul lor, proiec- 
tate și construite de specialiștii români. 
Uzina constructoare a fost desemnată În- 
treprinderea de Vagoane Arad (IVA), o 
fabrică cu tradiție în construcția materia- 
lului rulant de cale ferată la noi în țară, 
întemeiată în anul 1896. 

Unitatea minimă autonomă de trans- 
port călători se numeşte ramă electrică 
de metrou (REM) și este formată din 
două vagoane cuplate permanent. Ea 
este bidirecțională, fiind prevăzută la am- 
bele capete cu cabine de conducere. 
Captarea curentului electric necesar trac- 
țiunii se face de la așa-numita „șină a 
treia“, care este o bară metalică conducă- 
toare de curent amplasată lateral față de 
calea de rulare, la o înălțime de 200 mm, 
tă captatoarele laterale ale boghiurilor 

Trenul electric de metrou (TEM) poate 
fi format din una, două sau trei REM, ce 
pot fi conduse. printr-o comandă unică 
din postul de conducere ocupat. Pentru a 


permite cuplarea și decuplarea uşoară a 
unităților, acestea sînt prevăzute la ca- 
pete cu cuple automate de tipul Schart- 
fenberg, care asigură simultan legâtura 
din punct de vedere mecanic, pneumatic 
și electric. Cuplarea se face prin simpla 


ciocnire ușoară a cuplelor, iar decuplarea 
unităților din tren printr-o comandă de la 
bordul REM. : 


Boghiurile cu două osii sînt monomo- 
toare, un singur motor electric cu o pu- 
tere de 215 kW amplasat longitudinal an- 
trenează la ambele capete cite o osie prin 
intermediul unor transmisii cu roți dințate 
conice hipoide și cuplaje elastice. Sus- 


pensia REM este alcătuită din două etaje, 3 


suspensia primară a osiilor fiind cu resor- 
turi metal — cauciuc, de tip MEGI. iar 
cea secundară fiind o suspensie pneuma- 
tică. Aceasta asigură, pe lingă un mers |i- 
niștit și lipsit de vibrații, înălțimea con- 
stantă a podelei vagonului faţă de nivelul 
peronului, independent de încărcare. 

lată și principalele date tehnice ale 
REM: 


— formula oşiilor B-B+B-8 
— ecartamentul 1435 mm 
— ampatamentul vagonului 12 300 mm 
— ampatamentul boghiului 2 200 mm 
— diametrul roților neuzate 910 mm 
— lungimea REM peste cu- 
plele automate "38 000 mm 
„— “lăţimea REM cu ușile în- 
chise 3 100 mm 
— înălțimea maximă a REM 
în stare goală măsurată de 
la nivelul superior al şinei 3 450 mm 
— înălţimea podelei REM 
măsurată de ia nivelul supe- 
rior al șinei 1150 mm 
— sistemul de tensiune 750 V= 
— tara REM fără călători 36+36=72 t 


— numărul locurilor pe 
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pourilor, acolo unde, din motive de elec- 
trosecuritate, în locul şinei a treia a fost 
necesară montarea firului aerian de cor- 
tact. 

Realizarea unui model al REM este c 
problemă destul de dificilă datorită lipse 
de subansambluri provenite din modele 
industriale comercializate, putind fi con- 
struit numai în cadrul categoriei A1 

Cutia vagoanelor trebuie construită in- 
tegral de câtre modelist, materialul rămi- 
nind la alegerea acestuia, în funcție de 
scara folosită pentru construcție. 

Pentru mărimea nominală HO se pot 
utiliza boghiurile motoare ale locomotive 
model BR 110 (catalog PIKO nr. 


190EM17 sau 190EM18) care corespund 
în general, cu boghiurile REM. Trebuie 
doar îndepărtate imitaţiile suspensiei se 
cundare cu arcuri elicoidale și înlocuite 
cu o imitație a suspensiei pneumatice (un 
cilindru), precum. şi: amplasarea latera! 
pe cadrul boghiwfui, a rezervoarelor tam- 


— putere nominală RE 4x185 kW 


— putere uniorară REM  4x215 kW 
— viteza maximă tehnică 100 km/h 
— viteza maximă admisă în 
circulaţie 80 km/h 
— accelerația maximă la 
demaraj ; 1,3 m/s? 
a SIFI 
— accelerația maximă la fri- 
narea de urgenţă 2,0 m/s?. 


O parțticularitate a REM utilizate la me 
troul din București este prezența unui 
mic pantograti situăt pe acoperișul vago- 
nului A, ce permite captarea curentului 
electric necesar funcţionării În incinta de 


De asemenea o imitație a captatoar 
laterale de curent este necesară. 

În cadrul Depoului de metrou Ciurai 
este în curs de realizare un model la 
scara 1:10 a ramei electrice de metrou 
care va fi prezentat într-un număr viitor al 
revistei. 


Bibilogranie: 


Herman H. SAITZ — „Der Verkehr der 
grossen Stădie transpress, Verlag Berlin 
— 1983 

„Știință și tehnică“ nr. 10/1982 
Colecţia ziarelor Scinteia și România k- 
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Atunci cind nu putem contura imaginea 
unui obiect sau a unei suprafețe de teren 
la mărimea naturală, vom recurge la re- 
ducerea la scară. Aceasta se poate face 
simplu, folosind o coală de hirtie milime- 
trică, reprezentind 1 m din teren (mărime 
naturală) printr-un segment de dreaptă 
lung de 1 cm. Astfel, pe desenul realizat 
se va constata că, de fapt, prin micşora- 
rea executată am reprezentat terenul la a 
suta parte tață de dimensiunile sale reale, 
aceasta deoarece 1 cm de pe plan cores- 
punde la 100 cm (1 m) în natură. 

Pentru a ține contact direct între dese- 
nul realizat și suprafața din teren, pe latu- 
rile desenului se va nota şi lungimea 
reală, în metri, ca în exemplul din dese- 
nul din fig. 1. 


Piet PLANUL UNEI ÎNCĂPERI LA SCARA 1.109 


Raportul de micşorare care arată de 
cite ori a fost redusă lungimea din natură 
pe un desen poartă denumirea de „scară 
de proporţie” a desenului. Aceasta poate 
fi exprimată prin cifre, numindu-se „scară 
numerică“, sau printr-o construcţie gra- 
țică, numindu-se „scară grafică”. 

În oricare din variante, scara trebuie in- 
dicată pe desen. Ea se poate scrie sub 
mai multe forme, exprimind același lucru: 


1/100; 1:100. Oricare din aceste 


exemple se citeşte: unu la o sută și arată 
că valoarea unei unităţi de lungime pe te- 
ren (în cazul de faţă 1 m) este de o sută 
de ori mai mică pe desenul realizat pe 
hirtia milimetrică. | 
Scara numerică, după cum am văzut, 
se poate exprima sub forma unei fracţii în 
care numărătorul indică o unitate de lun- 
gime ce poate fi măsurată pe hartă în 
mm, iar numitorul indică de cite ori este 
mai mare distanța corespunzătoare pe te- 
ren exprimală in aceeași unitate de mă- 
sură. Numitorul arătind de cite ori s-a fa- 
cut micşorarea, aceasta înseamnă că o 
scară este cu ati! mai mică cu cit el este 
mai mare. Exempiu: 1:1 000 000 este mai 
mică deci scara 1:100 000 şi mai mică 
decit 1:10 000 și aşa mai departe in de 
senul din fig. 1. care poate îi un simplu 
plan a! unei să ce clasă, putem inversa 
calea interpretării acestei scân adică ple 


cind de la constatarea celor cuprinse în 
desen să aflăm dimensiunile sale reale in 
teren 

Mai întii trebuie să observăm că primul 
număr din scara to!ideauna este cifra ! 
(in practica de specialitate există și ca- 
zuri în care acest număr poate fi mai 
mare, iar impăriitorul mai mic — scârile 
fiind în acest caz de mărire şi nu de mic- 
şorare). 

Luind un desen la o scară oarecare, de 
exemplu 1:500, vom spune câ 1 cm de pe 
desenul nostru corespunde la 500 cm pe 
teren sau la 5 m pe teren. Măsurind pe 
acest desen de exemplu 4 cm. vom ob- 
ține lungimea corespunzătoare din teren, 
adică 4 cm x 500 (gradul de micșorare ai 
scării) = 2000 cm sau 20m 

La construirea oricărei machete repre- 
zentind un teren, punctul de plecare va îi 
obţinerea unei hărţi sau a unui plan la a 
scară adecvată cu ceea ce dorim să re- 
prezentăm, 

În cazul in care dorim să realizăm a 
machetă pentru câi de comunicaţie în mi- 
niatură după o suprafaţă anumită din te- 
ren, harta sau planul trebuie să fie în 
concordanță cu piesele pe care le-am 
procurat în prealabil (locomotive, va- 
goane. automobilb, bariere etc). : 

Pentru a ușura determinarea unei scări 
in funcţie de care să putem porni la con- 
turarea reliefului unei machete, plecăm 
de la constatarea câ materialul rulant, gă- 
rile, cantoanele, barierele sînt proiectate 
la una din următoarele scări de proporţie: 

— 1:87= material rulant cu distanţa în- 
tre șine (ecartament) de 16 mm „HO" 

— 1:120= material rulant cu ecartamen- 
tul de 12 mm „IT" 

— 1:160= material rulant cu ecartamen- 
tul -de 9 mm „N. 

În faza de proiectare și apoi de întoc- 
mire a machetei in relief, ar îi imposibil 
să redâm toate elementele de pe harta 
obţinută în prealabil! la scara propusa. 
Pentru ca macheta ce ne propunem s-o 
proiectăm să fie. cît mai sugestivă, vom 
alege zone de relief înalte ce vor alterna 
cu zone de șes, riuri, lacuri etc. Astfel pu- 
tem pune în evidenţă eventualele con- 
strucţii de căi de comunicaţie: tuneluri, 
poduri cu lucrări aferente. ziduri de spri- 
jin sau amenajări ce vor impune lucrării, 
analizată global, o nuanţă de autentici- 
tate. + 

Dacă dorim de exemplu să aflăm cit re- 
prezintă în natură 10 cm maăsuraţi pe o 
hartă executată la scara de 1490000 
(harta de perete a şcolii), vom aplica ur- 
mâtoarea formulă: L=ixN, în care L repre 
Zintă valoarea reală de pe teren, | este 
numărul de cm (sau mm) maâsuraţi pe 
hartă, iar N reprezință numitorul scării de 
proporție a hărţii respective Deci L=ixN 
adică 10 cm = 400 000=4 000 000 cm sau 
40 900 m sau 40 km. rezultind din 


aceasta că 10 cm pe o hartă ia scara de 
1400 000 reprezintă 40 km 

Presupunind ca am lămurit totul in le 
gâtură cu scara de proporție şi cu modul 
in care putem calcula distanțele reale 
dintre doua puncte din teren, putem trece 
la un exemplu concret: Vom incerca să 
determinăm distanța dintre oraşele Cim- 
pina şi Sinaia, ambele situate pe teritorul 
luat ca modei în vederea realizarii mache- 
tei geogratice. Pantru a pulea măsura 
această distantă se va proceda ca in de 


Pg î DETERMINAREA DISTANTELOR PE HARTĂ 


senul din fig. 2 Vom lua o rigla gradata, 
transparentă, așezind-o în dreptul celor 
două orașe astfel ca cifra zero să por- 
nească din punctul ce marchează orașul 
Sinaia. În dreptul orașului Cimpina vom 
citi pe riglă gradaţia 7. Deci distanţa între 
cele dolă oraşe este de 7 cm. Ştiind că la 
scara de 1:400 000 fiecare cm reprezintă 
cite 4 km in teren, distanța câutată este 
de 7x4=28 km. Această distanță insa este 


„aproximativă deoarece desenul pe care 


am citit-o nu este pertect și ca urmare 
există o toleranță de 1—2 mm, care pot 
schimba distanţa reală cu citeva sute de 
metri. Mai trebuie menţionat faptul că 
cele două orașe nu sint situate la aceeași 
altitudine față de nivelul mării, ele găsin- 
du-se la înălțimi diferite, Cimpina la 400 
m, iar Sinaia la 830 m. Deci ceea ce am 
citit pe hartă reprezintă proiecția în pla- 
nul orizontal a distanței dintre cele două 
oraşe, care, In realitate, este ma! mare, |i- 
nind seama de faptul că localitățile se 


Atvis-Saracen este unul dintre primea 
transportoare blindate de mare serie. In- 
trat în dotarea trupelor de infanterie br 
tanice în anii '50, acest tra poata 


des ări complexe. Modelul poate 
Pomeraniei rar eee | 


dir 
carton lată și principalele carac 
teristici a 

Lungimea — 485 cm 

src — 252 cm 

țimea — 244 cn 

Garda la — 41 cm 
Greutatea — 102 

Viteza maximă — 69 km" 

- 400 km pe șosea 

— 250 km pe cimp 


atlă într-un plan inclinat tață de orizo 
tală, În desenul din fig. 3 se poate vaca 
această diterență de nivel reprezenta 
grafic. 


CUM PUTEM CALCULA PANTA: UNI 
MUNTE 


Un exemplu sugestiv, in care gitere= 
de nivel este foarte mare, iar distanța 9» 
tre cele două puncte de pe hartă t'oar 
mică, este următorul. Orașul Azuga ca 
se găsește la o înălțime de 940 m deasi 
pra nivelului mării şi virtul Omu (dn m 
sivul Bucegi) la 2 507 m. Distanţa mas 
rată cu rigla, pe harta de perete a sco 
cu scara de proporție 1:400000 este ! 
numai 1,8 cm, ceea ce ar insemna pe! 
ren 1,8x4=7,2 km. 

Vom reprezenta aceste elemente într 
scară de proporție de 1:100000 Cure 
cind aceste date, se va proceda în ta 
următor: 

La capetele unui segment ab. lurg 
7,2 cm, considerat a fi; cota zero so. 
nivelul mării, care este cota de refere 
pentru hărţi, ridicăm cite o perpenăr 
lară, ca în desenul din fig. 4 

Din punctul „a“ măsurăm 25 mm 
prezentind poziţia virtului Omu, iar 
punctul „b“ măsurăm 9,4 mm, fixinc po 
ţia orașului Azuga. De la punctul fixat 
9,4 mm trasăm o perpendiculară cu bi 
zero. Distanţa punctului de intersecta 
acestuia cu perpendiculara din str 
pină la punctul notat pentru virtul O 
ne arată diferența de nivel intre cele de 
puncte, aceasta fiind de 1560m. În ac 
caz panta medie este pe orizontală 
1 560/7 200= 21,7 %, adică la fiecare 

“m înălțimea crește cu 21,7 m 

Din cele prezentate, se poate corni 
ziona că distanţa intre cele două pur 
măsurate în linie dreaptă pe hartă nu 
respunde cu distanța reală de pe 1e 
decit numai atunci cind ambele pur 
de referință sint situate in acelas: 
orizontal, adică numai dacă nu exsstă 
lerență de nivel între ele. 

Pentru a înțelege mai bine procee 
de reducere la scară, în cele ce urme 
se va prezenta un modei aplicat 

Să presupunem că dorim să constr 
o machetă pentru un material rulant 
ecartamentul de 12 mm „TT” În m& 
naturală, aceasta corespunde ecarta= 


REPREZENTAREA Wire! metu 


TE pars) 
lungimea redusâ/lungimea reală = 
= 12 mm/1 435 mm = 1/120. 


Adică la 1 mm pe machetă corespund 


120 mm în natură, sau la 1 cm pe ma 
chetă corespund 120 cm în natură, sau la 
1 m pe machetă corespund 120 m în na- 
tură. 

La această scară un pod cu lungimea 
reală de 15 m, adică 1 500 cm, va avea pe 
machetă lungimea de 1 500/120=12,5 cm. 

Într-un alt exemplu, o cabină de acar,. 
ce are in mod obișnuit suprafața cu di- 
mensiunile în plan (văzute de sus) de 3m 
pe 3 m sau 300 cm x 300 cm, se va repre- 
zenta printr-un pătrat cu latura de 
300/120-2,5 cm. 

Sau: O clădire de călători dintr-o staţie 
mică de cale ferată cu suprafața dimen- 
siunilor în plan de 6mx 12m'sevare 
prezenta pe machetă (scara 1:120 mm) 
printr-un dreptunghi cu laturile de 
500/120-5 cm și 1 200/120=10 cm. Deci: 5 
cm x 10 cm. 

Folosind aceeași metodă, se pot cal- 
cula şi dimensiunile pe înâlțime ale cabi- 
rei de acar, ale gării și ale altor construc- 
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7.4 CALCULAREA PANTE| MEDIU 


CE ESTE SCARA GRAFICĂ 


Aceasta se exprimă printr-un segment | 


de dreaptă împărţit în părţi egale pe care 
sint indicate lungimile corespunzătoare 
reale in km sau în baza scării numerice. 

Scara grafică se compune din două li- 
nii paralele foarte apropiate între ele: 1,5 
mm sau 1 mm, gradate în unităţi de mă- 
sură, alternind spaţiile hașurate cu cele 
nehașurate, aceasta corespunzind indica- 
țiilor scării de proporție pe care ne-am 
propus s-o reprezentâm. 

Dacă, spre exemplu, ne-am propus să 
reprezentăm grafic o distanţă de pe teren 
în linie dreaptă la o scară de proporţie 
1:400 000, scara gradată de 1 cm pe de- 
sen ar reprezenta în teren o distanță mă- 
surată din 4 în 4 km. În desenul din fig. 5 
se prezintă scara gratică a scării de pro- 
porție 1:400 000 (hartă de perate şcolară). 
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145 REPREZENTAREA GRAFICĂ A SCÂNII 1400000 


Scara grafică poate fi aplicată la orice 
hartă care pe lingă scara numerică are 
reprezentată și scara gratică. Ea are 
avantajul de a ne reda direct lungimile 
distanțele), fără a fi nevoie de calcule 
prealabile ca în cazul scării numerice. 

Este foarte utilă în studiul machetelor, 
deoarece ea oferă privitorului un ansam- 
biu al lucrării cu detalii ce pot îi foarte 
uşor apreciate ca suprafețe de întindere, 
de asemenea folosindu-se la citirea ra- 
pidă și aprecierea unor distanțe în funcţie 
de scara dată. 

Din cele arătate reiese că pentru a pu- 
tea construi o machetă la care să putem 
adapta un trenuleț electric este neapărat 
necesar să cunoaștem scara la care a 
fost construit trenulețul. Apoi vom exe- 
cuta la o scară corespunzâtoare acestuia 
un desen al traseului pe care îl va par- 
curge in funcţie de relieful dat. Pentru ca 
macheta să fie cit mai spectaculoasă, 
vom crea un relie! cu forme geogratice 
cit mai variate. 

În cazul în care scara de proporţie pe 
care ne-am propus s-o aplicăm în funcţie 
de alte obiecte (clădiri, cantoane etc.) ce 
vor îi „plantate“ pe machetă nu este des- 
tul de semniticativă, vom recurge la unele 
artificii ajutătoare. Pentru aceasta vom 
aplica codul culorilor — care este tot o 
scară grafică, dar care se întinde pe su- 
pratețe ce coincid cu altitudini citite pe 
curbele de nivel. 

Asttei cimpiile vor fi colorate în verde 
crud, acestea reprezentind înălțimile de la 
0 nivelul mării) pină la 200 m; verde găl- 
bui, de la 200 la 500 m; brun deschis, de 
!a 500 la 800 m; brun de la 800 la 1000 
m. brun roşcat de la 1000 la 1500 m; 
umbră arsă 1 500—2 500 m.! 

Aceste accente cromatice vor întregi 
imaginea și vor crea privitorului senzaţia 
de reliei, de volum. Scara de proporție 
trebuie să fie corelată cu materialul rulant 
ce va popula macheta, iar acestea în as- 
rambiu trebuie să arate ca o imagine pri- 
vită din avion. La elaborarea machetelor, 
culoarea constituie un element care 
poate ridica valoarea lucrării, indiferent 
ge compiexitatea şi tehnicitatea ei Culo- 
rile însă nu trabuia aolicate la intimoiare 


„aspectul lor strălucitor sau mat. 


m —.—_—__ 
zone de relie! ch mai aproape de cele na- 
turale. Machetistului îi trebuie un simţ 
bine dezvoltat al frumosului, cunoștințe 
tehnice in domeniul culorilor şi o dată cu 
experienţa va dobindi și dozarea combi- 
nării culorilor, creînd astfel îmbinări ar- 
emma cu un aspect piăcut și atrăgă- 
or, 

„ Caracteristicile culorilor sint: luminozi- 
tatea, nuanţa şi tonul. 

LUMINOZITATEA culorilor reprezintă 
Cu cit 
puterea de reflexie a unei culori scade, 
cu atit aceasta devine mai palidă, mai 
ștearsă. 

NUANȚA. Dacă la o culoare se adaugă 
a anumită cantitate de altă culoare apro- 
piată acesteia, se obțin culori asemână- 
toare. Prin amestecarea mai multor culori 
în proporţii stabilite, rezultă nuanțele res- 
pective. Prin dozarea proporțiilor ameste- 
cului pot rezulta o varietate de nuanțe ale 
aceleiași culori, de exemplu: dacă se 
amestecă roşu cu albastru în cantităţi di- 
ferite, se obțin nuanțele indigo, purpuriu, 
carmin. 

Cu toată varietatea gamei coloristice, 
toate culorile se pot obţine din combina- 
rea celor 3 culori de bază: roșu, albastru 
şi galben. Amestecind 2 cite 2 aceste cu- 
lori de bază, obținem culori diferite; gal- 
ben + roșu = portocaliu; roșu + albastru = 
violet; galben + albastru = verde. Combi- 
nind mai departe aceste culori derivate, 
vom obține altă serie diferită de culori: 

ortocaliu + violet = roșcat (cafeniu); vio- 
et + verde = gri-bleu; verde + portocaliu 
= ocru. 

Folosind cu pricepere amestecul de cu- 
lori, se pot obține nuanţe care să creeze 
ansambluri cromatice armonioase. 

TONUL. Dacă se adaugă la culoarea 
cromatică sau la o nuanţă de o anumită 
luminozitate o oarecare cantitate de cu- 
loare acromatică (gri) de aceeași lumino- 
zitate, se observă o slăbire.a nuanţei cro- 
matice. Tonul unei culori sau nuanțe 
poate fi obținut prin amestecarea unei 
culori pure sau a unei nuanțe de culoare 
cu negru sau cu alb. De exemplu; dacă 
se amestecă roșu pur cu negru se o0b- 
servă că, cu cit creşte proporţia de negru 
în roșu, aceasta se inchide spre tonuri de 
brun închis. 

CITEVA EXEMPLE DE PROPRIETĂŢI 
ALE CULORILOR. Dacă se privesc 2 cu- 
lori vecine; se va observa că ele se influ- 
ențează reciproc. De exemplu: dacă lingă 
o dungă roșie se trasează una galbenă, 
se observă la imbinare că dunga roşie se 
apropie de violet, iar cea galbenă de cu- 
loarea verde. Această schimbare a nuan- 
țelor culorilor. în sectoarele care vin în 
atingere se numește „contrast de mar- 
gini'. 

Dacă pe o foaie de hirtie albă se pune 
un pătrat tăiat din hirtie roşie şi se pri- 
vește. fix timp de 20 secunde, apoi se 
mută privirea pe o suprafaţă albă, se ob- 
servă că pe aceasta apare pentru un 
scurt timp aceeași imagine ca formă, însă 


- de culoare verde. Din experienţă s-a con- 


statat că în majoritatea cazurilor culorile 
imaginilor care apar succesiv sînt culori 
complementare la culoarea primei ima- 
gini. 

Dacă două pătrăţele gri de același ton 
se pun unul pe o hirtie albă și celălalt pe 
o hirtie neagră, se observă că pătrățelui 
asezat pe fondul negru apare cu un ton 
mai deschis decit cei așezat pe fond alb. 
Contrastul la care se schimbă tonul culo- 
rii se numeşte „contrast de luminozitate”. 
Cunoașterea fenomenelor de contrast al 
culorilor este foarte importantă, ea ve- 
nind în sprijinul machetistului, la execu- 
tarea -machetelor de ziduri de. sprijin, 
unde detaliile constructive vor îi prezen- 
tate în mai multe tonalități de griuri. Ast- 
fel putem face ca un obiect să „inainteze“ 
față de locul în care a fost plantat sau „să 
dea înapoi“, colorindu-l în albastru des- 
chis, sau pur și simplu să-l punem în evi- 
denţă, colorindu-l în galben. Acest proce- 
deu poate fi folosit la evidenţierea unor 
trasee de drumuri turistice pe o machetă 
de. orientare. 

În general, culorile calde şi tari par mai 
apropiate, iar cele reci şi slabe mai de 
pârtate decit în realitate. De asemenea, 
obiectele colorate în culori calde par mai 
mari decit obiectele de același fel colo- 
rate in culori reci. Atunci cind se caută să 
se pună în evidenţă un detaliu al unui an- 
samblu de piese, va trebui aleasă culoa- 
rea fondului care va fi o culoare rece, iar 
obiectul sau detaliul ce dorim a fi eviden- 
țiat va fi colorat într-o culoare caldă. Ast- 
fel se poate crea efectul de perspectivă 
— creind un spațiu imaginat născut din 
ritm. 


DESPRE TRASEELE CĂILOR DE COMU- 
NICAȚIE 


Machetele în care este reprodus relieful 
terestru se po! ciaşifica în funcție de uțiii- 
tatea lor în două mari grupe: machetele 
nemodulate și macheteie modulate 


SE Se E co Su 


ter particular). 
Î de ales pentru realiza- 
rea acestui tip de machete de relief, care 


proporție, după supratețe identice cu cele 
din teren. Pe aceste machete se pot stu- 
dia și analiza diferite soluții de proiectare 
în vederea realizării unor trasee de căi de 
comunicație sau pentru amplasarea unor 
obiective industriale, turistice, culturale 
etc. 

Macheteie nemodulate pot fi expuse în 
cabanele montane sau popasurile turis- 
tice, oferind turiștilor o vedere de ansam- 
blu a reliefului inconjurător pe un anumit 
perimetru, în vederea realizării unor 
itinerare turistice, prin identificarea trase- 
elor din zonă. Totodată, machetele nemo- 
dulate pot avea un caracter didactic ex- 
plicativ, putindu-se reproduce detalii de 
relief şi căile de comunicaţie aferente re- 
duse identic la scară. Fiind în dotarea 
materialului didactic din laboratorul de 

eografie sau construcţii de drumuri 
pentru școlile de profil), ele pot servi la 
studiul și înțelegerea concretă de către 
elevi a condițiilor de relief în care se pot 
realiza anumite tipuri de construcţii de 
poduri, viaducte, pasaje. tuneluri etc. 

Realizindu-se machetele acestor con- 
strucţii pentru câi de comunicații, reduse 
la o scară de proporţie reprezentativă, se 
pot studia „pe concret” elementele com- 
ponente ale unui pod, tunel, viaduct, pa- 
saj denivelat etc. 

Magheiele modulate sint destinate in 
genefal posesorilor de trenulețe electrice. 
Realizarea acestor machete cu material 
rulant funcţional are un caracter instruc- 
tiv-educativ-distractiv. 

Configuraţia reliefului este imaginară. 
Scara de proporție la care se execută 
macheta este determinată de scara mate- 
rialului rulant (locomotive, vagoane, cis- 
terne), ce constituie punctul de atracție al 
lucrării. Astfel, studiul traseelor devine un 
joc al imaginaţiei, captivind prin multitu- 
dinea de variante ce se pot realiza. 

Terasamentul de cale ferată este struc- 
tura pe care se sprijină șinele de cale fe- 
rată. În machetă se realizează folosind 
șipci din lemn de brad care au în profil 
transversal formă de trapez işoscel. După 


montarea șinelor de-a lungul traseului _ 


prin. cuișoare bătute în orificiile special 
practicate în traverse, se va aplica prin |i- 
pire pe taluzul terasamentului rumeguș 
cernut, folosind ca adeziv aracetul. 

De menţionat faptul că pe suprafețele 
denivelate ale traseului se vor construi 
rampe (ridicături) din placaj pe care va fi 
montat terasamentul căii ferate, rampele 
constituind construcţii ajutătoare premer- 
gătoare podurilor, pasajelor sau viaducte- 


lor. 
Cupă realizarea relietului, inainte de 
faza finală a acoperirii lui cu zonă verde, 
se vor executa lucrăriie de artă (poduri, 
tuneluri, viaducte), urmind tehnologia lor 
specifică. 


DESPRE RELIEFUL MACHETELOR 


Relieful reprezintă contigurația suprate- 
ței terestre, constituită din neregularități 
aie formelor pozitive sau negative, consi- 
derate față de un plan de referinţă, adica 
de niveiul mării. Ptecind de la cota zero 
în sus, formele de relief se consideră a fi 
pozitive, în jos fiind negative. Deci relieful 
constituie ansamblul „formelor de supra- 
față care caracterizează o anumită formă 
de teren. Ă 

Macheteie instructiv-educative pentru 
trenulețe electrice în miniatură se pot 
realiza pe un relief imaginat astfel! încit 
pe o suprafaţă restrinsă de teren să se in- 
tilnească forme de relief cit mai variate 
(munţi, dealuri, văi, riuri, porțiuni de șes 
etc.) care să necesite prezența unor con- 
strucții de căi de comunicație (tuneluri, 
poduri, pasaje deniveiate cu bariere la in- 


tersecția cu drumurile principale, stații de“ 


cale ferată, clădiri pentru călători etc.). În 
această situaţie conceperea reliefuiui se 


realizează utilizind cunoştinţele despre , 


relief şi scări de proporție prezentate an- 
terior. 

La machetele destinate studiului, cind 
urmărim realizarea reproducerii unei su- 
prafeţe de teren de pe o schiță sau hartă, 
aceste forme de relief rezultă firesc din 
asamblarea curbelor de nivel. 


REALIZAREA RELIEFULUI 
UNEI! MACHETE 


Relieful se poate construi, în funcție de 
scopul ce ni l-am propus, în două mo- 
duri: cu ajutorul curbelor de nivel; cu aju- 
torul jaloanelor 

Machetele de studiu sau explicative, pe 
care se analizează diferite soluţii con- 
structive ale unor câi de comunicaţie, 
amenajări sau trasee de cale ferată, nece- 
sită multă exactitatțe în reproducerea zo- 
nei de relie! ce ne-am propus s-o stu- 
diem. De aceea, aceste machete trebuie 
realizate prin metoda curbelor de ne 


distractiv-educativ sau de instruire, po! 
construite cu ajutorul jaloanelor Reiie 
acestora trebuie să fie cit ma var 
Acesta este ales arbitrar în tuncțe 
imaginația fiecărui machetist 

În cazul acestui gen de machete, că 
de comunicaţie, adică drumurile, câle! 
rate, trecind prin tuneluri, traversind 
duri, viaducte și pasaje, iau asupră-le ! 
dinamismul lucrării, relietul, adică pas 
jul, devenind în cazul de față secura 
cu caracter decorativ, întregind imagn 
de ansamblu. 

Activitatea machetistului presupune ! 
numai: aptitudini constructive, dar sa în 
buie să dezvolte inițiative creatoare s 
mulind imaginaţia pentru găsirea so 
lor noi şi îndrăznețe. Machetele moaula 
sint practic uşor de realizat deoarece = 
nu impun o rigurozitate de reproducere 
unei zone de reliet reale, acestea ft» 
creaţii arbitrare, rod al imaginațe -2 
structorului. Realizarea relietului cu a. 
totu! jaloanelor sau cu ajutorul curba 
de nivel reprezintă soluţii folosite cura 
pentru construirea machetelor mocua 
sau nemodulate. Descrierea tehnolog 
de elaborare a acestor soluții este pr 
zentată detaliat, urmind ca machetistu! 
decidă alegerea. 


CUM CONSTRUIM 
RELIEFUL UNEI MACHETE 


Pentru reprezentarea cit mai exactă 
reliefului hărților, se folosește mate: 
curbelor de nivel, a tentelor.de culca 
sau a hașurilor. 

Curbele de nivel sint linii sinuoase tr 
sate pe hartă, unind punctele care se 2? 
pe teren la aceeași înălțime faţă de n» 
lul mării. În topografie, nivelul mări se 
vește ca plan de referință, avind cota 
Orice distanță măsurată perpendicular ş 
suprafața mării va avea o cotă pozitw 
ex: +15, +200, +2 500 m, sau negat 
dacă este sub nivelul mării, ex: —5 —? 


Fig. ba 


Fig.6b Reprezentorea curbelor de nivel 


În desenul din fig. 6a se prezintă rai 
ful unui deal, folosind metoda curbei 
de nivei. Punctele insemnaţe pe desen + 
„X"” reprezintă aceeaşi cotă (inălțime fa 
de nivelul mării); unindu-le se formea 
un poligon nereguiai. La fel se proc 
dează și cu punctele insemnate cu 4 
pe, același desen. 

În desenul din fig. 6b, prin modalani 
unghiurilor, linia poligonului s-a transta 
mat într-o linie curbă continuă şi inchis 
Putem deduce astiel că linia curbă tr 
sată parcurge un traseu pe virtul un 
deal, indicinduzse astfel înălțimea lui ta 
de nivelul mării, ex.: 90 și 35 m 

Curbele de nivel sînt trasate pe hartă 
scopul tormării unei imagini a contigur 
ției terenului, fiind în aceiaşi timp un ma 
de reprezentare grafică a unor forme + 
relief foarte variate. Deci curba de nw 
este linia care unește punctele de aceea 
altitudine ale suprafeței topografice | 
exemplu din natură al curbelor de niwvai 
oferă liniile după care apele linistite 
suprafață udă malurile. Mergind pe 
curbă de nivel pe teren nu urcâm şi n 
coborim, avind în toate punctele aceea 
cotă față de nivelul mării. 


Fi. 7 Sechiune )ronsersolă priatrun dei 


În desenul din fig. 7 se imaginează 
formă de relie! oarecare. tăiată cu +. 
plan verticali. obținindu-se astfel protă 
AVB. Dacă se taie acelaşi retiet cu O ser 
de plane orizontale şi echidistante, înc 
gind cu primul pian la cota 35 m. aturi 


(Continuare în paz. . 


În realizarea corpului navomodelului, adeseori 
apar dificultăți datorită imperfecţiunilor planului 
de forme, impertecțiuni apărute uneori chiar din 
proiectare sau pe parcurs, ca urmare a copierii 

tice Pentru a evita astfel de probleme, este 
bine ca fiecare modelist să reconstruiască planul 
de torme la scara dorită şi să facă o așa-numită 
balansare a acestuia, înainte de a trece la realiza- 
rea efectivă a navomodelului. Pentru a veni în 
sprijinul navomodeliștilor, vom prezenta în cele 
ge urmează cum se obține planul de forme, care 
snt caracteristicile lui și în ce constă balansarea 
planului de forme. ; 

Suprafața exterioară a corpului unei nave și, 
dacă particularizăm, a unui navomodel este o su- 
pratață complexă cu dublă curbură, rezultată din 
necesități hidrodinamice, care se reprezintă grațic 
prin intermediul planului de forme. Planul de 

me cuprinde proiecţiile, pe trei planuri ortogo- 
male. convenabil alese, ale liniilor de contur şi ale 
'secțiunilor făcute prin corpul navomodelului cu 
uri paralele cu cele trei planuri ortogonale. 

e trei planuri ortogonale, numite și planuri 
| ale de proiecţie sint (fig. 1): planul longitu- 
dinal sau diametral, notat prescurtat p.d., care 
împarte longitudinal corpul. navomodelului în 
două părți simetrice; planul orizontal, perpendi- 
'cular pe planul diametral, care conține linia de 
plutire de plină încărcare în apă calmă, cind na- 
womodelul pluteşte pe carena dreaptă (fără încli- 
mări spre prova, spre pupa sau laterale), plutire 
notată c.w.l, şi -planul transversal sau al cuplei 
maestre, care trece prin zona de mijloc a navo- 
!modelului și este perpendicular pe planurile pre- 
"cedente. 
| Secţiunile făcute cu planuri paralele cu planul 
Jongitudinal se numesc longitudinale (fig. 4), cu 
"planuri paralele cu planul orizontal linii de apă, 
“iar cu planuri paralele cu planul transversal cu- 
ple. Aceste linii constituie proiecția corpului na- 
vomodelului' pe cele trei planuri principale de 
proiecţie. In afara acestor linii, planul de forme 
mai cuprinde liniile de contur ale chilei, etravei, 
stamboului și boltei pupa, linia punţii principale 
în bord sau selatura punţii, linia punţii principale 
în planul diametral, liniile de intersecție a supra- 
fețelor celorlalte punți cu suprafața bordajului şi 
"cu planul diametral, profilul cîrmei în planul lon- 
gitudinal. Pi 

in general, părțile componente ale planului de 
forme se dispun astfel (fig. 4): proiecția transver- 
sală sus în dreapta, la stinga planului diametral 
cuplele de la cupla maestră la pupa, la dreapta 
planului diametral cuplele de la cupla maestră 
spre prova; la stinga proiecției transversale se 
dispune proiecția longitudinală, care se repre- 
zintă cu prova la dreapta; sub proiecția longitudi- 
nală se amplasează proiecția orizontală, care din 
“motive de simetrie se reprezintă mumai jumătate. 

Totalitatea liniilor perpendiculare între ele, care 
reprezintă urmele determinate de secțiuni făcute 
în corpul navei cu planuri paralele cu planurile 
"principale de proiecţie, formează caroiajul planu- 
lui de torme (fig. 3). Trasarea planului de forme 
începe cu trasarea caroiajului. Corectitudinea 
unui plan de forme depinde foarte mult de corec- 
titudinea caroiajului astfel încit trebuie să i se 
acorde o atenție foarte mare. 

Pentru a trasa caroiajul, trebuie să cunoaștem 
citeva elemente dimensionale ale navomodelului. 
Aceste elemente sint (cf. fig. 2): 


— lungimea între perpendiculare — Lpp; 

— lungimea la linia de plutire de plină încăr- 
care — Lewl, > 

— lungimea maximă — Lmax; 

— pescajul — d; 


— înălţimea în construcţie — D; 

— lăţimea navei la cw!l în dreptul cuplei maes- 
te — B; 

— lățimea maximă — Bmax. 

Lungimea navomodelului între perpendiculare 


este dată de distanţa dintre două linii perpendicu-- 


lare pe linia de bază, situată la extremităţile aces- 
tuia. Perpendiculara din prova trece prin punctul 
de intersecție dintre cwl și etrava navei, iar per- 
pendiculara din pupa se ia de regulă în axul cîr- 
mei sau în punctul de intersecţie dintre cwl şi 
stamboul navei. 

Pentru navele cu chilă dreaptă linia de bază 
colncide cu linia chilei. 

Trasarea caroiajului (fig. 3) incepe cu linia de 


bază a longitudinalei, care va constitui linia de re-" 


terință în construcția geometrică ce se va realiza. 
“a recomandă ca aceasta să fie obținută, sau mă- 
car verilicață, prin intermediul unei ațe foarte 
bine intinse. Se va trasa, apoi perpendiculara, 
care coincide cu cupia maestră (se notează de 
obicei cu li) și apoi perpendicularele prova și 
pupa. Paralel cu linia de bază se trasează cwl. Pe 
inia de bază şi pe cwl se pun punctele corespun- 
7âtoare distantelor intercup'e AL = Lpp/a. unde = 


cupla o, dată de perpendiculara pupa. Prin unirea 
punctelor se obţin urmele cuplelor pe pd. Ca- 
roiajul longitudinal se completează cu urmele 
liniilor de apă pe p.d. Pentru a le trasa se deter- 
miră mai întîi Ad = d/8, unde f este numărul! linii- 
lor de apă pînă la cwl inclusiv, neluînd în consi- 
derare şi WLO. si Ş 

Se continuă analog construcția pentru obţine- 
rea caroiajului proiecției orizontale şi transver- 
sale. Pentru aceasta se mai determină AB = B/y, 
unde = este numărul longitudinalelor considerate 
fără longitudinala O, care coincide cu pd. 

Recomandăm obţinerea perpendicularelor prin 
metode grafice și nu cu ajutorul echerelor, care, 
de cele mai multe ori, prezintă imperfecţiuni. In 
figura 3, R1, R2 și R3 sînt convenabil alese. După 
trasarea caroiajului se va face o verificare a per- 
pendicularității şi paralelismului liniilor, contro- 
lind constanta lungimii diagonalelor dreptunghiu- 
rilor formate. d : 

O dată caroiajul terminat, se poate trece la tra- 
sarea formelor navomodelului (fig. 4). Se trasează 
mai întîi conturul navomodelului în planul longi- 
tudinal, format din linia etravei, a chilei, a etam- 
boului, a boltei pupa şi a selaturii punţii. 

Se trasează apoi transversalul navomodelului. 


Dacă se trece de la o scară la alta, cuplele vor fi: 


mărite sau micșorate corespunzător. Se continuă 
cu trasarea liniilor de apă în planul orizontal (mo- 
dul cum se face este arătat cu culoarea verde) și 
apoi cu trasarea longitudinalelor în planul longi- 
tudinal (ilustrat cu roșu). 

Liniile ce formează planul de forme al navei și 


za == 2 === 


Plonul longiudinai sou diometrol (pd) 


în particular al navomodelului, "obținute prin 
puncte însemnate pe caroiaj, trebuie să fie linii 
aviate, adică linii continue, frumoase, fără frinturi 
sau curbări bruște, bineințeles numai dacă aces- 
tea nu sint prevăzute de proiectant. Aceste linii 
nu trec întotdeauna prin punctele însemnate pe 
caroiaj. Unele puncte nu se găsesc pe liniile tra- 
sate din cauza lipsei de precizie la insemnarea 
coordonatelor. Prin operațiunea de balansare a 
planului de forme se caută ca punctele de inter- 
secţie a liniilor acestuia în cele trei planuri de 
proiecţie să coincidă, făcindu-se corectările nece- 
sare prin deplasarea punctelor care nu coincid, 
fără -a strica însă formele frumoase ale liniilor. 

Pentru obţinerea iiniei punţii în p.d. trebuie să 
se țină cont de curbura transversală a punţii, care 
servește la o cit mai rapidă scurgere a apei de pe 
punte. Curbura transversală a punţii este caracte- 
rizată de așa-numita săgeată notată cu f în figura 
2. Pentru navele cu selatură normală, care consti- 
tuie marea majoritate şi deci şi pentru machetele 
acestora, curbura transversală a punţii este o pa- 
rabolă de gradul doi cu săgeata f = b/50, unde b 
este lățimea curentă a punţii. Dacă navele, res- 
pectiv machetele, au o altă curbă, aceasta se va 
preciza. 

După terminarea balansării și trasări! planului 
de torme, se poate trece la stabilirea tehnologie: 
de obținere a corpului, a structurii sale interioare 
și în final la: construcţia efectivă a acestuia. 


Ing. MIHAI PĂUN 
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briu de protecție 
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Remorcherui maritim portuar de 
2 x 300 CP este destinat lucrărilor în 
' radele porturilor, pe cursurile fluvii- 
lor, pe lacurile de acumulare și în 
zona costieră a mării, pentru efectu- 
area de manevre cu macarale pluti- 
toare, gabare, drage și șalande. De 
asemenea este destinat navigaţiei în 
bazinul superior şi inferior al Dună- 
rii şi navigaţiei costiere pe ruta Suli- 
na-Constanţa-Mangaiia. | 

A tost proiectat de ICEPRO- 
NAV-Galaţi și construcţia acestui tip 
de remorcher a început la Şantierul 
Naval Drobeta-Turnu Severin în 
1977. Iniţial a fost realizat în va- 


rianta fluvială, pe care o prezentăm, 
cu suprastructură joasă, apoi, dato-. 
rită cerinţelor ce le-au ridicat lucră-, 


rile hidrotehnice de pe litoralul Mării 
Negre, s-a trecut și la varianta mari- 
timă, cu suprastructură înălțată. 
Remorcherul este dotat cu două 
motoare diesel tip MB 836 fabricate 
la Întreprinderea „23 August“-Bucu- 
reşti, fiecare de cîte 300 CP. Propul- 
sia este asigurată de două elice de 
tip Kaplan, cu pas fix și patru paie, 
montate în duze rotitoare cu stabili- 
zator. Dotarea remorcherului cu 
două elice şi duze-cirmă asigură re- 
morcherului o mare manevrabilitate. 
Prin proiectare s-â urmărit simpli- 
ficarea procesului tehnologic de 
realizare a corpului, apelindu-se la 
formele riglate care, datorită viteze- 
lor mici la care lucrează remorche- 
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rul, influențează neglijabil calitățile 
sale hidrodinamice. 

Remorcherul este prevăzut .cu 
toate instalaţiile -necesare bunei 
funcţionări în exploatare, realizării 
siguranţei în navigaţie și cu amena- 
jările care asigură confortul echipa- 
jului. Ş 
Caracteristicile principale ale re- 
morcherului sînt: 

Lungimea maximă, Lmax = 23,9m. 
„Lungimea la linia de plutire L,= 
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Lungimea între perpendiculare, 
= 785 m 


Lățimea maximă, Bmax = 6,9% m 
imea de calcul, B = 68 m 

nălțimea de construcție, D = 3,3 
m 

Pescaj de calcul, d = 2,5 m 

Deplasament, D = 190 t 

Viteză, V = 10 Md 

hipaj = 8 persoane 

n ce privește macheta remorche- 
rului, aceasta poate participa atit la 
clasa C2, machete de nave cu ma- 
șini, cît și la F2-A, teleghidate de 
evoluţii în parcurs trifoi, remorche- 
rul avind bune calități hidrodinamice 
și o mare manevrabilitate. Nu reco- 
mandăm folosirea machetei la clasa 
E-H, modele autopropulsate con- 
strucție fidelă la scară de nave co- 
merciale, deoarece remorcherele în 
general nu au bune calități de drum. 

Construcția remorcherului poate fi 
abordată atît de începători, făcînd 


= totuşi unele, simplificări, dar mai 
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riență, cărora |i se oferă posibilitate 
realizării unei fidelități deosebite. 

Construcţia poate fi atit din lemr 
cît și metalică. Corpul simplu c 
forme riglate poate fi realizat at 
printr-o metodă. cit și prin alta. B 
Pe pie, nu se exclude fibra de st 

ă, 

În ce privește suprastructura ; 
detaliile, fiecare modelist va hotăr 
în funcţie de stilul propriu pe care: 
l-a dezvoltat în timp, cum le va rez 
liza. Pozele pe care le anexăm plz 
nului sperăm să vină în sprijinul cle 
rificării unor nelămuriri care ar p. 
tea să apară. De asemenea se m: 

ot clarifica unele probleme stud 
ind direct remorcherele care se af! 
în dotare, putindu-le întilni în toat 
porturile dunărene și în zonele c 
lucrări hidrotehnice de pe litorah 
Mării Negre. 

Piturarea machetei se va face i 
felu! următor: 

Maro — opera vie, duza cu stabil 
zator, tubul etambou și cavaleti 
portarbore. A 

Negru — opera moartă, parapeti 
fa exterior, partea superioară a cc 
șului de fum, nişa luminilor de poz 
ţie, miini curente, zonele clanțelor | 
uși, scări, coarbe,. cîriigul de remo 
care şi şina pe care acesta se depl: 
sează, ancora, lanțul ancorei, nav 
ancorei, capacul nării de ancor 
scrisul de pe pi aim eee 

Gri — per ppoie ia interior, punte 
principală liberă, puntea suprastruc 
turii libere, platforma ciîrligulu 
piese de pe puntea pincipală la car 
nu se precizează altă piturare. 

Verde — lumina poziţie tribord 

Alb '— suprastructura, ușile, pla 
formele exterioare, coșurile de tur 
spiraiurile compartimentului de m: 
şini, compartiment acumulatoar: 
scrisul de pe parapet, scrisul de ș 
colacii de salvare. 

Roșu — briul de acostare, lumir 
poziție babord, toate elementele ir 
stalaţiei de stins incendiu, scrisul « 
pe coșul de fum. 

Cărămiziu — colacii de salvare 

Alamă — elice, clopot. 

Metal — reflectoare, compas, ri 
dar. 
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DE Catre UN COECIv 'arg ce ent 
| î — membri a secție ce caiac 
a AS COLOROM -Codiea —. 
această ambarcațe imbină armonios 
formele piine ale canoei clasice cu 
sup'ețea şi elementele de supra- 
structură ale caiacului nota predo- 
munantă impriminag-o caiacul, nu nu- 
ma prin pozitia omului în barcă, ci 
pain propulsia cu pedale Dimensiu- 
ne de 5 5x 0.8 m îl asigură un grad 
ce supiețe considerabil, mărginit în- 
trucitva de forma plină a cuplei ma- 
estre necesară pentru mărirea ca- 
pacități de transport, cit și pentru 
 as:gurarea unui plus de stabilitate la 
| rulaj 
| Caracteristicile de mai sus sint 
| cele ale unei ambarcaţii de agre- 
ment, în special pentru parcurgerea 
"ve trasee nautice lungi: pe lingă 


| cele două persoane, la bord pot îi 


luate cca 100 kg de echipament ne- 

cesar unui drum lung. 
Construită în întregime din 

ter armat cu fibră de sticlă, ambar- 


! cația aceasta poate fi folosită drept 
"caiac de turism cu 2 locuri sau în 


“varianta cu pinze, în care caz este 
dotată cu un derivor demontabi! din 
aluminiu lestat cu bulb din plumb, 
precum și cu un catarg demontabil 
şi 2 pinze: randă şi foc. În această 
variantă, ambarcația, manevrată co- 
respunzător, poate oferi multe satis- 
tacții amatorilor de miniiahting. 
Execuţia modelului se face prin 


pregătirea unui banc de lucru de: 


cca 6x 1 m, aşezat pe 3—4 capre 
de 70 cm înălțime. Pe acesta se îi- 
xează, cu chila în sus, scheletul din 
lemn al modelului, care va îi cu 3—5 
cm mai mic decit caiacul pro- 
priu-zis Prin axul longitudinal. pe 
'ocul chilei se fixează o fişie de 10 
cm din tablă, vertical. care să mar- 
cheze planul de separație intre cele 
2 borduri, după care se vb trece ia 
incârcarea cu ghips a scheletului și 
aducerea acestuia ia formă in stare 
crudă executindu-se corecturi suc- 
cesive pină 'a realizarea unui model 
s'metric E 

Dupa uscarea completă a ghipsu- 
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CAIAC PENTRU TURISM NAUTI 


lui, modelul oblinut va îi imbibat cu 
ulei de in fiert, după care se va 
aplica un strat de vopsea pe bază de 
nitroemai! (Duco) Inainte de turna- 
rea cojilor sau a matriței, modelul se 
va unge cu un demulant, cum este 
ceara de parchet sau vaselina Ma- 
tra va fi formată din 2 bucaâţi imbir 
mate prin flaşa care s-a creat dato- 
rită tablei, marcind planul de sepa- 
eatie- oentru execuţia matriței, în ve- 


pcitesă 


ze: 


turnarea ambarcaţiilor propriu-zişe 
cu grosimea de cca 3—4 mm, în 
funcție de 
bră de sticiă. Turnarea se face prin 
tretuire cu pensula; la turnare se re- 
comandă sâ se poarte măști din ti- 
ton cu vată, din cauza particulelor 
de sticlă. E 

Copaştia. puntea şi sparge-valul 
se vor turna separat și se vor imbina 
prin lipire cu adaos.de fibră de sti- 
clă + poliester la poziţie. 

În final se vor șlefui estetic toate 
îmbinările, fără a se slăbi rezistența 
acestora, se vor chitui, șiețui din 
nou, după care se va aplica un 


grund adecvat poliesterului şi se va 
vopsi cu vopsea Emaur la culoarea 
dorită. 

Execulia celor 2 scaune se va rea- 
iza din lemn sau poliester armat, 

Guvernarea ambarcațţie! se reaii- 
zează printr-o cirmă rabatabilă, ac- 
ționată prin troțe de către un paio- 
nier fixat solid, transversa! pe tundul 
ambarcație: şi care să poată fi acțio- 
nat cu picioarele. 


el a maia 


rosimea pisliturii din fi- 


0/4 


Cuţia derivoruluise va executa fie 
din fibră + poliester, fie din tablă de 
aluminiu de 2 mm. : 

La fel pentru derivor, cu menţiu- 
nea că se vor monta în interior ă 
nervuri din lemn de stejar pentru in- 
tărire 

Lestul din plumb în greutate de 54 
kg se va turna în formă din ghips, 
din 2 bucâţi unite prin şuruburi 
svind, între cele 2 jumătăţi, 2 bucăţi 


da mită da i A —— =. 


sa 
aa 
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Montarea derivorului se realiza 
în felul urmâtor se scoate barca, 
apă şi se apleacă pe c parte se 
troduce derivorul gin barcă spre 


terior prin cutie după care ss 
şează lestul prin inşurubarea Ope 
iunea find destul de anevoioi 
este nevoie de 2—3 oameni Deri 
rul nu se va cobori la cota finală 
cit după ce barca a fost dată la! 
mare 


a Er 


| DIŞIEi e da GUpa LEE SE VU! pro 

ş fila şi vopsi cu lac pentru ambarca- 
ţii. 

Greementul, în afara straiului din 

ova, care este din cablu de oțel 2 


es 
cordelină de 4+6 mm, iar scotele 
din coardă de 8 mm de poliester. 
Pinzele se vor executa dintr-o ţe- 
sătură rezistentă, subțire, deasă, lu- 
cioasă, nedeformabilă, din material 


plastic care să nu putrezească, de 


Ș i preferat dakron. 

S-a ales vela mare în formă de 
randă, în ciuda inconvenientelor ei, 
ă inclusiv disconfortul care-l provoacă 
i musulu pe „faț 
schimbarea voitei — ghiul fiind 
j foarte jos amplasat, mai ales pentru 

a asigura posibilitatea largă de re- 
șia a pinzei, necesară la obținerea 
rmei optime prin tensionarea sau 
H slăbirea transfilajului de invergare. 
| Celelaite accesorii de ia bord se 
vor confecționa din oțel inoxidabil și 
i aluminiu. 
i Obligatorie la bord va fi prezența 
le următoarelor accesorii: 
j — 1 colac de salvare executat din 
polistiren expandat armat cu tablă 
din aluminiu bandajat cu tifon şi 
vopsit oranj, fixat la pupa cu o saulă 
cu dezlegare rapidă; 

— 1 felinar de vint din comerţ; 

— 1 ispol pentru scos apa, din 
material plastic, lemn sau tablă. 

De asemenea, am dotat fiecare! 
barcă cu cite o ancoră cu 4 braț 
rabatabile şi parimă de 15 m, fixată 
la bord, şi cite 2 burduturi din pinză 
cauciucată gonfiabile care se intro- 
duc sub punțţile de la prora şi pupa, | 
în vederea menținerii la suprafață a! 
ambarcației in cazul cind a luat apă | 
ca urmare a bandării excesive sub 
vint 


| 
| 


+ tehnologie de lucru. Amatorii de| 


construcții nautice pot, firește, 
aplica soluții proprii, precum și alte 
modalități de realizare a acestora 
Cu condiția de a le verifica fiabilita- 
tea. astfei incit cheltuiala de timp 
energie umană şi resurse materiale 
să se justifice prin rezultate fun 


Am relatat aici propria nbasirăi 
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ABC ÎN MODELISMUL FEROVIAR 


Ajungind în blocul bi, prin depăşirea liniei su primul model comandă scoaterea 
ocului b, de sub curent (semnalul S: trece în poziţia „OPREȘTE:“) şi în acelaşi 
t mp alimentarea blocului b. (semnalul S: indică „LIBER“). Dacă “Atena blocul b, ur- 
ază o gară cu mai multe linii, este firesc ca modelui al doilea să poată intra ne- 
“ngherit pe o linie secundară şi pentru aceasta are nevoie de semnalui de itrrare 

în poziţia „LIBER“. Aceasta se realizează prin comanda manuală a semnalului S 
ectuată de la pupitrul 8211. 


ADUCEREA AUTOMATĂ ÎN POZIŢIA „OPREȘTE“ A UNUI SEMAFOR 


În fig. 15 semalorul S controlează intrarea în sectorul de bloc b:. Pentru așeza- 
rea sa în poziţia „LIBER“ se activează - de la pupitrul de comandă 8211 - electro: 
-aanetul 2 al semaforului care o dată cu ridicarea braţului acestuia efectuează în- 
--derea circuitului 3-4; un model sosind din b trece mai departe în blocul b.. 
“ungind în blocul b: modelul trimite un impuls electromagnetului 1 al semaforului 
3 prin linia de comandă s, ceea ce are ca rezultat coborirea brațului şi întreruperea 
-rcuitului 3-4, deci scoaterea blocului b: de sub curent. În acest fel un alt model 
„enind din b, nu poate intra în b,, cu alte cuvinte, este evitată posibilitatea dă Le gerii 
dn urmă a unei garnituri lungi de modele care se mai află încă în blocul b:. În le- 
ră cu aceasta reamintim cele spuse în articolul nostru din „MODEL.ISM“ nr. 
35, şi anume că este necesar ca înire 2 modele motoare să existe cel puţin un 
sector de bloc neocupat. 


COMANDA BARIERELOR PRIN RELEUL 8410 


Cu ajutorul releului de comandă 8410 se poate realiza şi cornanda barierelor B+ 
fa. 16). Poziţia de pornire în interpretarea schemei este aceea considerind barie- 
"ele deschise prin întreruperea alimentării lor cu curent (deplasind manual comu- 
tatorul roşu al releului de comandă 8410 spre electromagnetul 1 se deschide circu- 

ul electric între bornele B şi B: ce alimentează barierele B.). 

La trecerea modelului motor peste linia de comandă si circuitul electric B-B. 
ramine întrerupt, ca urmare barierele rămîn în poziţia „normal-deschis“. Cind mo- 
delul trece peste linia de comandă s:, electromagnetul 2 stabileşte legătura între 
bornele B şi B;, iar barierele coboară. "Pînă la trecerea modelului peste linia de co- 
mandă s. barierele rămin în această poziţie. Impulsul transmis prin depăşirea liniei 
s. acţionează asupra electromagnetului 1 al releului 8410 și deci se întrerupe con- 
tactul stabilit între B şi B:; ca urmare încetează alimentarea barierelor cu curent şi 

cesta se ridică. 

COMUTATORUL. TEMPORIZAT (fig. 17, producător VEB Berliner .TT Bah- 
nen, art. nr. 8420) face posibilă întreruperea temporară a alimentării circuitului cu 


OPRIREA TEMPORARA A MODELULUI 
TEMPORIZAT 8420 


PRIN COMUTATORUL 


Schema de legătură în acest caz este aceea din fig. 18. Sosind din blocul de lini 
b;, modelui de opreşte în iața blocului b: datorită consumului de curent pe înfâș 
rarea din interiorul comutatorului. După o perioadă de timp, o lamelă metalică |c 
se dilată datorită încălzirii) restabileşte alimentarea corespunzătoare a blocuu 4 
linie b: şi modelul trece mai departe. 


COMANDA AUTOMATIZATĂ A OPRIRII TEMPORARE ŞI PORNIRII 
MODELELOR FOLOSIND COMUTATORUL 8420 ŞI RELEUL 8410 


În schema din fig. 19 prevăzută cu un comutator temporizat 8420 şi un releu « 
comandă 8410 electromagnetul 1 al releului de comandă este activat în moment 
i care modelul trece pe linia de comandă si. În această situaţie este stabilit cir 


isa din interiorul comutatorului, temporizat începe să se încălzească datori: =. 
rentului furnizat de sursa FZ 1. În tot acest timp circuitul B-B. din interiorul re =. 
lui de comandă este deschis şi în consecinţă blocul de linie b: rămîne nealimen:= 
modelul oprindu-se în faţa acestuia. După trecerea unei anumite perioade de +. 
ce poate fi reglată, au loc în interiorul comutatorului temporizat deconectarea | leg 
turii cu boma A, a releului de comandă şi stabilirea contactului cu bora 2. Flectre 
magnetul 2 al releului determină realizarea legăturii între bornele B şi B: ale rela. 
situaţie în care blocul b: primeşte curent şi modelul porneşte. Trecînd peste lina = 
comandă s: a blocului b:, modelul transmite un impuls electromagnetului 1 al rele. 
care întrerupe legătura între B şi B: şi implicit alimentarea blocului b:. Din acest mo: 
un ode! ce ar:veni din urmă se opreşte şi el în faţa blocului b:. Se realizează în =-e= 
fel situaţia în care un model comandă de la distanță oprirea temporară a celui c= 
Supa așa încîi în permanenţă să existe cei puţin un bloc de linie neocupat în» 
ele. 


UTILIZAREA LINIEI CONDUCTOARE ÎN SENS UNIC 6630 


În cele arătate pînă acum am văzut că indicația unui semnal luminos sau ser 
for este în strînsă legătură cu introducerea sau scoaterea din circuitul electri- 
blocului de cale supravegheat de semnal, respectiv semafor. Un model sosină * 
faţa unui semna! luminos (semafor) ce indică „OPRESTE“ nu poate intra în bloc. 
lipsit astfel de curent (fig. 12 ... 15). 


Cum rezolvăm însă situaţia unui model ce vine din sens contrar celui pentr 
care este valabilă interdicţia de depăşire a semnalului luminos (semaforului)? B 
cul de linie aferent, nefiind alimentat, nu poate fi depăşit nici în acest caz. 

Rezolvarea constă în introducerea unui tronson de cale - linia conductoare ! 
sens unic 6630 (fig. 20). Acest tronson este dotat cu o diodă care permite circula: 
curentului numai într-un sens (fig. 21). Arătam în tabelul nr. 1 că în lipsa unei în 
6630 comercializate, se poate adapta o diodă 1N4007 sau F407, unei linii de într; 
rupere 6610. Sensul de mers al unui model în funcţie de polaritatea şinelor (dur 
NEM) este arătat în fig. 22. Se observă că în cazul unui model venind din blocu. : 
(fig. 20) deplasarea este permisă spre b:, dar o dată intrat în acest bloc e! nu se m. 
poate întoarce prin inversarea polarităţii şinelor. Modelul se conforrează astfel » 
dicaţiei de oprire a semnalului luminos (semaforului), el poate numai să 
depăşească pe acesta înaintînd spre blocul b.. 

Făcînd o recapitulare a celor expuse, considerăm că este util să dăm un exen 
plu de utilizare combinată a echipamentului de comandă şi controi prezenta 
lăsînd cititorului plăcerea de a analiza funcţionarea schemei din fig. 23. Succe 

Bibliogralie: 

Documentaţia VEB PIKO Sonneberg 

Documentaţia VEB Berliner TT Bahnen 


-urent. Timpul cît durează această întrerupere poate fi reglat prin rotirea într-un Reviste: Der Madelleisenbahner nr. 7/1974, p. 212, 
sens sau altul a hutonului cu care este înzestrat comutatorul. Modelibahn Praxis nr. 8/1969, p. 7; 14, 9/1970, p. 4. 
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“amr 20 Exemelu de ufilizere a finier conolvelecare in sens une 6630 


6630- linie conducfoare în Sens une 


fig.nr 25 Exemplu dle ufilizare combinară 


evrantul circulă în sensul indica? 


mp 


B- curentul nu circulă în sensul indicat 


| PAR A dese || 


fig.nr 21 Circulatia curentului 
prin linio 6620 Fig.nr 22 Şensu/ ok dep/osare a modelului 


în funcre ale palanifofea şinelar (oeă MEX, 


Macaa 


a echipamentului ae comanelă și eonrra/ 


FIȘĂ PENTRU 


BUJIE 


Un accesoriu absolut necesar „por- 
iri” motoarelor termice cu buiie in- 
candescentă, Care echipează curent 
zero, auto şi navomodelele, este fişa 
care alimentează această bujie cu cu- 
rent electric, la o tensiune bine stabilită 
11,5 - 2 V), după pornirea rnotorului 
buja răminind caldă în urma exploziilor 
care au loc în cilindrul motorului. 

Fişa realizată după desenul alăturat 

ezintă o construcție sigură şi ro- 

stă care va aduce satisfacţii depline. 

Va recomand să utilizaţi pentru reali- 
zarea reperelor 1 şi 2 SILON (sau un 
material asemănător - POLIAMIDĂ, 
TEXTOLIT), care să asigure izolarea 
glectrcă a celorlalte piese şi în acelaşi 
timp să prezinte şi o bună rezistenţă la 
căldură, ştiut fiind faptul că în timpul func- 
bomării motoarele pot ajunge la o tempe- 
ratură de aproximativ 90 C. Arcul ? se va 
țealiza din sîrmă de oţel de 0,8 mmm, iar ce- 
alte piese 3, 4, 5, 6 din alamă sau oţel. 
Pentru un aspect cit mai plăcut acestea se 
pot croma chiar în final. 

Modul de utilizare este următorul; în 
momentul în care dorim să pornim mo- 
lorul, vom conecta fişa cu bujia, piesa 5 
vungind pe electrodul central al aces- 
ea, iar prin presarea arcului 7 piesa 3 
'a ajunge şi ea să facă contact cu corpul 
buvei, deschizind astfel circuitul; fila- 
mentul ei (care este de fapt o rezistenţă 


'u valoarea aproximativă de 3 (1) se va: 


pcâlzi şi înroşi, ducind astfel la aprinde- 
ea amestecului carburant, comprimat . 
le mişcarea spre punctul mort supe- 


tor al pistonului. 
FĂNEL FAUR, 
maestru al sportului 
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EXPERIMENTUL 


OIRAG 


În cursa pentru cucerirea spaţiului 
cosmic, apariția unei firme particu- . 
“lare în domeniul construcției de ra-: 
chete cosmice a reprezentat la un: 


moment dat o surpriză. Firma îşi, 


propunea nici mai mult nici mai pu- 
țin decit lansarea, începind din 
1981, a unor sateliți artițiciali la ce- 
rerea oricărui beneficiar interesat şi 
la un preț foarte scăzut. Realizarea 
acestor intenţii devenea și mai puţin 
credibilă dacă se luau în conside- 
rare fondurile modeste şi numărul 


personalului specializat angajat: 40 


de persoane! 

Cind în 1977 erau lansate primele 
prototipuri, care deși de dimensiuni 
reduse erau foarte departe de a fi 
nişte „jucării“, cei mai sceptici pină 
în acel moment s-au alarmat în mod 
evident. Firma OTRAG (Orbital 
Transport und Raketen — Aktienge- 
selischaft) închiriase în Zair un 
imens teren de experimentări de. 
100 000 km2 (!) și începuse verifica-, 
rea în practică a tehnologiilor puse. 
la punct vreme de aproape 10 ani de, 
cei 40 de tehnicieni conduși de uni 
tinăr inginer, Lutz Kayser, aie cărui. 
invenţii în domeniu se concretizau 
într-o rachetă cu o construcţie deo- 
sebită, simplă și ieftină. Sub îndru- 
„marea lui Kayser şi a lui K. Debus 
(fost director la NASA, cel care a di- 
rijat primele lansări de rachete mari 
la Peenemunde), s-au efectuat peste. 
2 600 de încercări pe stand ale mo-. 
toarelor și s-a realizat un complex: 
de iansare extrem de simplu şi 
eficace. 


Dar nu cumva sub paravanul unor 

intenții pașnice, comerciale se as- 
cunde de fapt un program ambițios 
de realizare a unor rachete militare 
ieftine? 
- Astfel, o susţinută campanie de 
discreditare a apărut la scurtă vreme 
în presa internaţională, în paralel cu 
“acţiuni de supraveghere în preajma 
zonei de lansare, utilizîndu-se în 
acest scop cele mai sofisticate pro- 
cedee, inclusiv sateliți artificiali pla- 
sați deasupra zonei respective. 

OTRAG a continuat totuși lansă- 
rile cu rachete mai mari, punînd în 
practică ideile revoluţionare meniie 
să ducă, în concepția ei, ia reduce- 
rea drastică a costurilor de lansare 
în spaţiu a unor încărcături din ce în 
ce mai importante și aceasta cu o 
tehnologie nu cu mult mai avansată 
decit cea din industria automobile- 
tor. 

lată pe scurt construcția primei 
variante de vehicul reactiv și princi- 
„pPiul de funcţionare. 

Modulu! de bază se compune din 
două rezervoare paralele, unul pen- 
tru acid azotic ca oxidant şi celătait 
pentru petroi, avînd fixate la capătul 
interior două motoare identice. Fie- 


care rezervor este umplut doar două 


treimi, restul fiind aer comprimat. 

Destinderea aerului împinge com- 
bustibilu! în camera de ardere fără a 
: mai fi nevoie de clasicele turbo- 
pompe de alimentare. Motoarele nu 
sînt orientabiie, guvernarea rachetă, 
realizindu-se datorită modificării 
"tracţiunii motoarelor prin reducerea 
sau creșterea cantităţii de combusti- 
"bil admis în unele camere de ardere. 
Deci pentru manevrare nu se cheltu- 
„ieşte energie în plus, ci mai degrabă 
se economisește combustibil. 


Modificarea debitului de combus- . 


"tibi! se realizează prin intermediul 


unor simple valve cu bilă, de tipul” 


ceior utiiizate în mod curent în in- 

 dustria chimică, acționate de cîte un 
„mice motor de ventilator auia, aces- 
tea reprezentind de fapt singurele 

piese în mișcare ale întregii rachete. 
Fiecare motor conține la capătul su- 

p r un bloc de comandă și con- 

trol compus din vaive, sistemul de 

' acţionare al acestora și un microcal- 
- culator cu bateriile Ni—Cd aferente. 
Motoarele nu au sisteme de ră- 


șite cu un material izolant abraziv. 


de oţel inox de 1 mm grosime, de ti- 


tratament de deformare la rece ce le 
dublează . rezistenţa. 

Modulele de bază pot fi adunate 
mai multe împreună, teoretic în nu- 


liza rachete oricît de mari. Acestea 
nu vor avea trepte suprapuse, ci 
aranjate una * împrejurul celeilalte, 
deci pe măsura epuizării treptelor se 
va reduce diametrul și nu lungimea 
rachetei. Se avea în vedere cuplarea 
a citeva sute de astfel de module 
pentru realizarea unor rachete spa- 
țiale comparabile cu naveta spaţială 
din punctul de vedere a! sarcinii 
utile! 

Este evident că greutatea proprie 
a unor astfel! de structuri este 
enorrmă, ceea ce duce ia un raport 
de masă extrem de nefavorabil, iar 
pentru un număr mare de module 
coordonarea acestora devine foarte 
dificilă. Totuși s-a considerat că 
aceste elemente netavorabile sînt 
mai puțin importante decit aspectul 
economic, raportul dintre costul lan- 
sării şi mărimea sarcinii utiie. 

;, După cițiva ani însă Zairul și-a re- 
"tras sprijinul, astfel că firma OTRAG 
a fost nevoită după 1981 să-și caute 
un alt teren de experimentțări. Insta- 
lată în cele din urmă în Libia, în 
apropierea Saharei, și lovindu-se de 
unele dificultăți nu numai de natură 
economică, firma a întirziat mult 
realizarea programului, pină în mo- 
mentul de față ea nereușind să lan- 
seze vreo rachetă spațială pro- 


priu-zisă 


cire, camerele de ardere fiind căptu- . 
Rezervoarele sînt realizate din țevi” 


pul celor utilizate în industria petro- 
lieră, dar care au fost supuse unui : 


măr nelimitat, astfel încît se pot rea- - 


treia, vor dori să-și lanseze propr 
sateliți, desigur la un preț scăzut e 
lansării. Estimările s-au dovedit a 

mai mult decit optimiste, aceste țăi 
nedispunind incă de tehnologia ne 
cesară. 

Chiar dacă aceste Încercări ve 
rămîne o simplă aventură tehnico-a 
conomică, ideile lansate cu aceast 
ocazie îşi vor găsi probabii în viita 
utilizarea. 

Prototipul OTRAG 1 prezenta 
alăturat avea lungimea de circa 1 
m, fiind compus din două module s 
o sarcină utilă catapultabilă și even 
tual recuperabilă prin paraşute, cu 
prinzînd aparatura de măsură « 
control. Cele 4 motoare producea! 
fiecare o tracţiune de 3 tf; încărcat 
cu numai 20% din capacitatea rezer 
voarelor, ea a fost lansată la 17 ma 
1977, cînd a atins altitudinea de»?! 
km. 


După cum se poate observa di 
schițele alăturate, macheta prezint 
o complexitate ceva mai ridicată 
putînd fi abordată atit de machetişt 
mai puțin experimentați, cît și de ce 
avansați, ea permițind în cazul une 


"construcții foarte reușite rezultat 


bune în competiţii la clasa S7. 
Forma deosebită a corpului, pre 
cum şi coloritu! atrăgător. (mai ale 
în cazul în care corpurile se va 
acoperi cu folie metalizată de ti 


„„mylar“”) conduc la realizarea une 


machete remarcabile în condiţiile îi 
care se adoptă și o scară corespun 
zătoare astfel încît modelui să aib 
lungimea de. 800—1 000 mm. 
Referitor la modul de construcții 
și adaptare pentru zbor se pot dea 
sebi două variante: prima în care si 
respectă întru totul configurația ori 
ginală a corpurilor, modelul fiini 
propulsat de 4 motoare, și a dou: 
variantă în cazul căreia se utilizeaz; 
un artificiu constructiv care nu afec 
tează vizibil aspectul exterior (fig 
2), PE 
In primul caz apar dificultăți le 
gate de asigurarea catapultării para 


"şutelor dispuse separat în corpuri 


superioare datorită decalajului di 


', 45* dintre cele două grupuri de cor 


puri. 

in al doilea caz, prezența la va 
dere a corpului central este mascat. 
la partea inferioară prin capace! 
motoarelor care prin forma lor dea 
sebită acoperă aproape în întregim 
spațiul central. Aceste capace vor 
construite și montate astfel înc 
prin rotire să creeze spaţiui necesz 
introducerii motorului (motoarelor 

Pentru dimensiuni mari, construc 
ţia virfului poate fi în genul cel 
prezentate, iar pentru dimensiur 
mici partea conică şi cea cilindric 
adiacentă pot fi realizate monoblo: 

În funcţie de dimensiunile mach+ 
tei propulsia se va realiza cu u 
grup de 4 motoare de 5 sau 10N 
iecare sau cu un singur motor cer 
tral de 20 sau 40 Ns, perioada « 
zbor inerţial nedepășind în nic 
caz 3 s. Ca protector al parașuta 


se recomandă utilizarea unui p'sta 


cilindric scurt de tip „Ejector”. mu 
mai eficace în cazurile cînd lung 


mea corpului rachetomodelulu: es 
mare. 
Materialul recomandat pentr 


construcția corpurilor este carton 
de desen (s-ar putea folosi cu rez. 
tate bune cartonul preşpan de î. 
mm, dar aceasta duce la mări 
greutăţii). Virful, panourile transa 
sale și stabilizatoarele se pot co 
fecționa din balsa, placaj sau mat 
rial plastic. 

Intreaga suprafaţă inainte de a 
vopsită se va acoperi prin pulve 
zare cu un strat de chit (prepa! 
din lac incolor, 'în care s-a adâug 
praf de talc), după uscarea co! 
pletă a acestuia urmind a se îini 
suprafața cu șmirghel foarte fin 

Parașutele se vor lega separ 
una pentru partea superioară bă 
iar cea de-a doua pentru restul m 
delul Pentru macheta gat 


pată + 
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intreprinderile producâtoare în raport de necesarul şi tondunie de care dispun Este 
necesar ca la recepţia materialelor să se dea dovadă de o exigență mărită şi să se im- 
pună întreprinderilor producătoare ca piesele şi accesoriile pentru modelism să aibă 
parametrii impuși în construirea aparatelor pentru concursurile din ramurile modelis- 


o curbe de intersectie 
e orizontale şi forma de reliet 


POȘTA REDACŢIEI 


în 


nivei sint de fapt semne 
deoarece cu ajutorul lor 
u numai aspectul for- 
ui din teren. dar şi valoarea 
stora, adica înălțimile dite- 
in teren, precum și valoa- 
or În fig. 8 se prezintă un deal 
se pot vedea curbele de nivel! cu 
orul cărora se poate trasa panta tere- 
mu: natural Dacă curbele sint prea 
iprop'ate. ca în proiecția din fig. 9. panta 
feaului sau a muntelui va fi mult încli- 
vă labruptă), iar dacă acestea sint mai 
ae panta este mai lină (dulce). Pentru 
'ezentarea relietului cu ajutorul 
or de nivel este necesar ca ele să 
le repartizate pe înălțime la distanțe 
+gae Adică planurile orizontale ce con- 
> curbele de nivel să se afle la aceeaşi 
Sstarță E socotită pe verticală și denu- 
mea echidistanţă” (E). 


who 


8 sliefului cu planuri 
3 Fină eenidistanfe. 


"4 9 Reprezenlorea proiechiei curbelar de nivel 


hidistanța „rapreeiniit- di sania „con- 


ăi 


- 
Le] 


"ELE 3) 


i atunci cind s 
"ului este mica, se alege 9 achidis- 
mare, de exempiu 10 m. ? i 
ucerea echidistaniei E la 


se tace cu aceeași formuia de ră. Şi 
anume 
EI 1 
E ia unde e este echidistanța gra- 
n 


"că lar E echidistanța naturala redusă la 
1 stai E 

scara —,adicăe = 
n e 


in construcția macheteior se vor folosi 
straiturile-echidistante E de la 2 la 8 mm 
'grosime) realizate dintr-un material 
adecvat (carton, polistiren expandat etc.) 
în funcţie de contiguraţia detaliilor din te- 
"enul pe care ne-am propus să-l repre- 
zentâm. Pentru aceasta, desenul din fig. 
"Da. b, c prezintă o vedere în plan (privită 
se sus), un profil transversal (secţiune) și 
o perspectivă, realizate după un deal din 
'eren. Se poate vedea cum prin suprapu- 
rerea curbelor de nive!, în funcţie de co- 
"ala de altitudine ale fiecăreia, se for- 
mează relieful din teren. Perspectiva re- 
prezintă aceeaşi formă de relief (dealul) 
care a tost reprezentată pentru o mai 
bună înțelegere a metodei de realizare a 
'ormelor de relief cu ajutorul curbelor de 
r'vel 

În cele trei desene din fig 
tanta este de 5 m. 


10 echidis- 


Sa dă 


Piesele şi accesoriile pentru modelism care se fabrică de câtre IPL. ,23 Au- 


zu '—Tg. Mures, str 
Nr. 


Recolte: nr. 3. 


Denumirea materialelor 
|. Piese injectate din plastic 


Balamale din plastic 
Furcă cu știți 
Bucșă 2 Smm 
Bucșă 2 3 mm 
Suport bechie 
Pirghie de comandă 
Levier de inel 

port p e 
Furcă b ae a 
10. Butuc roată aero 2 55 
11, Butuc roată aero 2 72 
12. Butuc roată aero 2 92 
13. Butuc roată auto 2 78x 33 
14. Butuc roată auto 2 78x 45 
15. Set manșă pentru emiţător 
16. Set manșă montată pt. emiţător 
17. Mută de legătură servo 
Ta Elice cu suport 140 mm 

9. Elice cu suport 200 mm 
Elice cu suport 215 mm 

. Determalizator 
Elice apă cu suport 2 50 mm 
Elice nec cu suport 2 40 mm 


veupunapon= 


Roţi injectate 2 15 

Roţi injectate 2 25 

Sistem de angrenare elice apă 
., Cleme bujle 


|I. Accesorii metalice 


Motor cu bujie 3,2 cmc 
Motor cu bujie 5 cmc 
Motor cu bujie 7 cmc 
Motor cu bujie 10 cmc 
Motor cu bujie 25 cmc 
uț dublu (pentru rezervor) 
simplu (pentru rezervor) 
entru rezervor) 
Bujie ncandescentă 
. Chele pentru bujii 
Capăt de tijă tip A 
Capăt de tijă tip B 
Filtru carburator 


iud Mures: 


Ii. Piese din fibră de sticlă, cauciuc și lemn 


. Cocă tuzelaj machetă IAR-823 
Cocă iuzelaj planor tip | 
Cocă fuzelaj planor tip Il 
Cocă fuzelaj planor tip Il! 
Cocă navomodel tip FSR-15 
Cocă navomodel tip FSR-6,5 
„ Cocă automodel tip RALLYE 
48. Cocă luzela| motomodel R/C 
Cocă automodel formula 1 
Cocă autlomodel OLTCIT 
„ Cocă machetă ROMBAC 
Cocă velier cat. X 
Cocă velier cat. 10 
Cocă velier cat. M 
Cocă navomodel Transatiantic 
Cocă navomodel FSR tip iii 
. Cocă navomodel FSR tip IV 
Cocă navomodel electric 
Cocă bot planortipA | 
Cocă captiv tip |li 
. Cocă captiv tip IV 
Carenaj roată 2 55 
Carenaj roată 2 72 
Anvelopă aero 2 55 
Anvelopă aero 2 72 
6. Anvelopă aero 2 92 
67. Tren de aterizare 
68. Anvelopă automodel 2 78 x 33 
69. Anvelopă automodel 2 78 x 45 
70. Anvelopă automodel formula 1 
71, Anvelopă aulomodel OLTCIT 
72. Butuc roată tip formula 1 
73. Butuc roată tip OLTCIT 
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74. Elice pentru FSR tip IPL — 30, 35, 40, 45, 48, 


50, 52 mm 


Alecsandri, bi 


POSSLER MARIUS, Bucureştii O parte 
din răspunsurile solicitate le gâsiţi chiar 
în acest număr. Reveniţi telefonic 
MANOLESCU BOGDAN, Bucureşti. Tr.- 
miteți o solicitare scrisă sau suma res- 
pectivă plus taxele poștale la producător 
ŞERBAN TIBERIU, Constanţa. Din pâ- 
cate, spaţiul pubiicistic este destul de re 
dus faţă de solicitările unor cititori. Vom 
satisface cererile dv. 
CUTINA ȘTEFAN, Str. Timişoarei 110, bl. 
3, ap. 2, Lugoj 1800, oferă la schimb re- 
vistele 3 și 4 din 1985, caută 1/1983 și 1, 
2, 4/1984. 

TEFAN DRAGOȘ, Str. M. Viteazu 11, bl. 
„ ap. 13, Cluj-Napoca 3400, doreşte să 
corespondeze pe teme de aero şi navo- 
modele. F 104 G poate fi găsit în nr 
1/1983. 

STROBACH IULIU MARIAN. Puteţi co- 
manda materialeie solicitate ce vă vor 
sosi prin poştă. La ridicarea coletului 
achitați contravaloarea. Centrarea este 
identică. După achiziționarea stației, dar 
obligatoriu înainte de utilizare, solicitaţi 
avizul M.T.Tc. Şi nouă ne place SAAB 37 


Viggen. 

NIŢESCU CONSTANTIN, Oeșii, Argeș. 
Vă mulțumim pentru scrisoarea deosebit 
de documentată și vă asigurăm câ vom 
ține seama de sugestiile dv. 

MICULIŢ CRISTIAN, Arad. Avioanele so- 
licitate de dv. sînt în atenția noastră. 
PINTILIE GEORGE ANTONYO, Str. V. 
36, sc. A, ap. 5, Vaslui 6500, 
caută planurile automobilului Peugeot 
Chalienger 350. Pentru lipituri puteţi uti- 
liza toiuenul, dar atenţie, este foarte to- 
xic. Restul de-răspunsuri le găsiţi în pag 
30-31 din nr. 1/1986. 

BIRO ȘTEFAN, Mangalia. Citeva dintre 
navele solicitate vor apărea în numerele 
viitoare. 

CÂNŢA GHEORGHE, Baia Sprie, Mara- 
mureş. Foarte frumoasă scrisoarea dv 
Vom câuta un elicopter. 

SILVESTRU CORNELIU DAN, Sir. Came- 
liei 3, bi. 40, ap. 63, Ploiești 2000, dorește 
corespondeniă şi schimb de documenta- 
ție, kit-uri pentru vehicule militare şi uni- 
forme 

BĂLUŢĂ CRISTIAN, Str. C.A. Rosetti, bl. 
F2, ap. 29, Corabia, Olt 0875, dorește să 
corespondeze pe teme marinărești, să 
facă schimburi de planuri, fotografii și 
ge te Nu deținem datele solicitate 


aOGăToiu ANDREI, Deva. 1983. 

NIȚĂ GEORGE, U.M. 01948, Ploiești. Vă 
stătuim să construiți pentru început ma- 
chete statice. Cele zburătoare necesită 
mai multă experienţă. 

ANASTASIU NELU, București. Am trans- 
mis scrisoarea dv. autorului articolului 
Criticile justificate sînt întotdeauna bine 
venite. 

STEFANIDES LAURENȚIU, București. În- 
cercaţi să treceţi pe la redacţie pentru o 
discuție mai amplă. 

DOBRESCU LUCIAN, Bucureşti, Puteţi 
comanda ia fabrică. plătiţi la ridicarea co- 
letutui. 

PATȚRICIA OLTEANU, Focșani. Fiecare 
domeniu îşi are specialiștii sai. În cazul în 
care sinteţi interesată, aflați câ 4 (numai 
4) specialişti reputați din domeniul mar- 
nei şi aviației au listat zeci de greşeli si 
confuzii ce dovedesc neștiință. Vom con- 
sulta poate mai mulţi. 

SFECLĂ ADRIAN, Timişoara. Nu deținem 
planurile avioanelor solicitate de dv. 
PRODAN DORIAN, Str. Negru Vodă, bl. 
2, et. 1, ap. 6, cod 8727 Mangalia, 
schimbă transformator—redresor FZ? 
contra navomodel 20—60 cm. 


BĂCIANU FLORIAN, Călărași. Vom pu- 
blica cele solicitate. 


Da i N ea e 


De curind a apărut în librării o 
carte așteptată de modeliști, şi nu 
umai de ei. Fiind o lucrare inedită 
în domeniul lucrărilor aplicative, au- 
torul Eugen Taraş-Oituz ne con- 
nteresul pentru construirea 


machatelor gratice şi aie căilor 


firmă 


9 — 


celor tineri. 
Pina în prezent s-au publicat in |li- 


teratura de specialitate mai multe 
variante privind construcțiile de ma- 
chete pentru navomodele, aeromo- 
dele, dar nimic pină acum despre 
machete geogratice terestre și ale 


iată simplu și cu dedicație „Micii in- 
gineri constructori“, răspunde nu 
numai în mod competent, dar şi ge- 
neros, preferințelor tot mai nume- 
roase astăzi pentru ideea de con- 
strucție şi pentru nplinirea ei în 
formule atit de ingenioase, de atrac- 
tive și ușor accesibile, în universul, 
el însuși captivant, al acestor „trenu- 
lețe electrice“. 

Elaborată cu pricepere și vigoare, 
cu remarcabil „instinct“ pedagogic, 
fără să aiunece însă o ciipă în di- 
dacticism, ci, dimpotrivă, cu o mani- 
festă tendință către practică, adică 
valoroasă in primul rind prin aplica- 
tivitate, și însoțită de un bogat mate- 
rial grafic, de schițe şi chiar de un 
succint „dicționar“ al termenilor 
proprii domeniului respectiv. cartea 
lui rar Taraş-Oituz isi va afla 


ur adeziunea manitestă 


Remarcabilă prin limpezime, coe- 
renţă şi funcționalitate, lucrarea reu- 
șește să „umple“ un loc gol din pe.- 
sajul cărții noastre tehnice. O reco- 
rmandăm tuturor modețistilor. » 


MICII INGINERI CONSTRUCTORI 


p'arurie soictate 

PAPUC !ON. Bucureștii Luaţi legatura c. 
tow. Sorin Părioagă la C STA. Aleea Ma- 
teioților 2. sector 1 

PANTEA COSTICĂ, Oradea Nu am tratat 
incă aceste probleme, dar le vom lua în 
studiu 

OSICEANU SORIN, Piteşti. B 24 i! aveţi 
” acest număr. Vom mai publica planuri 
în varianta submarin + odisee. 

BĂLAŞ MIRCEA, Moreni. În unul din vii- 
toarele două numere. 

POPESCU GABRIEL, Sinaia. Solicitările 
3. ar umple cel puţini 8 reviste. Vă pro- 
mitem că le vom satisface parţial. 


MANEA EMIL, Cimpia Turzii. Motoarele 
Zeiss Jena s-au găsit în -comerț acum 
15—20 de ani. Nu deținem planurile soli- 
citate. 

STRATULAT CEZAR, U.M. 01838 Raâs- 
punsurile la toate întrebările dv. pot fi gă- 


site în nr. 1/1986. 
VĂDUVA GH. FLORIN, Găvana |! Piteşti, 
bi. B21, ap. 15, 0300 Argeș, caută planuri 
de girocoptere, autogire, aerodine, minis- 
icoptere şi eventual deltaplane. Nu deți- 
nem date suplimentare la celelalte solici- 
tări ale dv. 

BACIU TUDOR, Turda. Deoarece cele 
lalte solicitări au fost satisfăcute în rr. 
171985, nu ne rămîne decit să vă promi- 
tem un model clasa F2. 

HANULESCU COSMIN, Rimnicu Sărat. 
Nu putem relua conținutul rubricii de 
acum trei ani, deoarece majoritatea adre- 
selor s-au schimbat. 

RĂDULESCU LAURENȚIU, București. 
Deţinem numai o parte din documentaţia 
solicitată și vom încerca să o publicăm. 
BENEDEK ALBERT, Vulcan. Nu deținem, 
din păcate, planurile solicitate. 
KARMANY LADISLAU, Fâgst, Timiș. Pro- 
punerea dv. vine în întîmpinarea intenţii- 
lor noastre. Sperăm să o putem realiza cît 
mai curînd. Imi puteţi scrie direct la re- 
dacție. 

FLORESCU AURELIAN, Mangalia. Ne 
bucură popularitatea revistei în rindul co- 
legilor, „ce aproape că au părăsit fotba- 
lul”. Veţi găsi planurile solicitate. 
DEMIAN RADU, Oradea. Documentaţia 
solicitată se află în lucru. Sperăm să o 
putem publica cit mai curind. 

ALBU DANIEL, Timișoara. Deşi nu puteți 
să vă mai înscrieţi la Casa Pionierilor, pu- 
teți totuși solicita informaţiile pe care noi 
nu vi le putem furniza. 

GHEORGHE MONICA, Galaţi. Am trans- 
mis mulțumirile dv. arhitectului Mihai An- 
drei. Vom ţine seama de sugestii, vă mul- 
țumim pentru aprecieri. Majoritatea răs- 
punsurilor le găsiţi în nr. 1/1986. Felicitări 
pentru competenţă. 

DAVID COSTIN, Piatra Neamţ. Vă sfă- 
tuim să adoptați soluţia de comandă prin 
tir. Schema electrică o puteţi deduce sin- 
gur sau cu Sprijinul unor colegi. 
VOICU IONEL, DUMITRU MARIUS, 
RUSTI MIHAI, Tunari, Ilfov. Cererea dv. 
va îi satisfăcută. , 
ROH EDUARD, cl. a IV-a B, Școala 192, 
Bucureşti. Trimiteţi-ne adresa completă 
de acasă pentru a vă putea ajuta. 
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Secretar responsabi! de redacție: ing. ILIE MIHĂESCU 
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buni geniale a lui Jules Verne primu 
submarin nuclear a fost botezat tot _Nau 
ius”. incercaţ: la „Cartea prin poşta 
BUTA IONEL, Săveni, Botoşani. Nu dați 
nem planurile solicitate. Submarinul îi 
aveţi in numărui trecut 

ANCA HORAŢIU, Aleea Duzilor, bi. 1, ap. 
4, Cimpia Turzii, 3351 Cluj, dorește sa 
corespondeze pe teme aviatice. li puteţi 
scrie tov. Mihai Andrei pe adresa redac- 
ției. Nu este rea ideea unui interviu. 
BALEA LIVIUS, Schiulești, Prahova. La 
prima întrebare v-aţi răspuns singur. De- 
sigur în nr. 1/1986. Pentru cealaltă nu de 
jinem datele solicitate. . 

CAIȚA MIREL, Bala Mare. Am dori și noi 
să deţinem planurile solicitate de dv. 
MOLDOVAN GABRIEL, Ciacova, Timiş. 
Nu există posibilitatea de a procura sepa- 
rat servomecanismele staţiei „Supranar“. 
ADESPI ALIN, Deva. Nu deținem date su- 
plimentare. 

CHESACU IONEL, Brăila. Adresa și pre- 
ţurile !e găsiţi în nr. 1/1986. 
BĂRBULESCU ALIN, Sinaia. Nu există, 
din păcate, un magazin specializat, dar în 
ultimul timp am văzut astfel de echipa- 
mente la magazinele „Unirea“ şi „Bucur- 
Obor“. . 

AXENTE CRISTIAN, Str. Minăstirii 13, Si- 
nala, Prahova 21809, dorește să corespon- 
deze pe tema modelelor militare de orice 


tip. 

BUŞOI MARIUS, cartier 1 Mai, bl. | 26, 
sc. 1, ap. 7, Craiova 1100, oferă nr. 
4/1984, 2/1985, 4/1985 şi 1/1986 contra 
nr. 1/1983. De acord cu sugestiile dv. 
GORGOS VICTOR, Piatra Neamţ. După 
cum vedeți, deşi parţial, solicitarea dv. a 
fost satisfăcută. 

SPAIUC HEINRICH, Oţelu Roşu. Cererea 
dv. a fost satisfăcută în acest număr. 

ISTRATE DANIEL, Brezoi, Vilcea. După 
curn vedeţi, în acest număr am publicat o 
șalupă, nu dintre cele mai obișnuite, dar 
o șalupă. 

GEORGE ȘUȚU, Găești, Dolj. Nu deți- 
nem planurile jeep-ului din filmele „Van- 
dana" și „Făgăduiala“, dar vom încerca să 
găsim un ARO mai frumos. ldem !AR 


330. 

GHIAŢĂ CĂTĂLIN, Galaţi. Sperăm că 
speranțele dv. legate de o surpriză la ru- 
brica „Marină modernă“ au fost răsplătite 
in acest număr. Vom ţine seama de su- 
gestiile dv. 

CENUȘE MARIUS, Constanţa. Din pă- 
cate, nu putem republica planuri. Comu- 
nicaţi-ne ce vă lipsește. 


DOLTU IOAN, Brașov. Linii cu traverse 
au apărut în magazinele comerţului so- 
cialist. Tot restul trebuie să încercaţi să îl 
realizați singur. : 

BADEA BOGDAN, Cluj-Napoca. Nu deți- 
nem planurile solicitate. Nava maritimă o 
puteţi găsi și în acest număr. 
HODINEANȚ SORIN, Glarmata-—-VIi. Vom 
ține seama și de preferințele dv. 
POPA CONSTANTIN, Nehoiu, Buzău. 
Preterinţele dv. coincid cu cele ale mai 
multor cititori, așa că le avem deja în stu- 
diu. Vă mulțumim pentru aprecieri. 
MITITELU ADRIAN, Birlad. Vom ţine 
seama de sugestiile dv. Vom publica lista 
recordurilor naţionale. 

BELOIU OVIDIU, Tirgu Jiu. Puteţi co- 
manda prin poştă. 


STĂNOI EUGEN, Codiea. Nu deţinem 
numere mai vechi ale revistei. Încercaţi 
să vă abonaţi. 

1ON CĂTALIN, Măgurele, Ilfov. Nu este 
chiar așa de simplu. Filmele modeine sînt 
neinflamabile. Puteţi încerca și dv. 
“MOLDOVAN GABRIEL, Ciacova, Timiș. 
Trei dintre schemele solicitate le puteţi 
găsi în numerele mai vechi ale revistei 
noastre. 

POPESCU MĂDĂLIN, Drobeta—Tur- 
nu-Severin. Veţi găsi planutile solicitate 
în paginile revistei noastre. 

FL.OREA FLORIN, Bacău. Veţi găsi pla- 
nurile solicitate în Almanahul „Tehnium“ 
ce va apărea anul acesta. 

TOTEANU NICOLAE, București. Sugesti- 
ile dv. sînt bine venite şi oportune. Vom 
ține seama de ele Pentru materiale con- 
sultaţi nr. 1/1986. 

COJOCARU VALENTIN, Alba Sat, Hu- 
dești, Botoșani. Am transmis cele trei 
scrisori ale dv autorilor. Din păcate, ceea 
ce solicitaţi poate fi cuprins într-o adavă- 
rată enciclopedie uu destu! de multe vo- 
lume. Este impositul, t:n « r şi probabi- 
listic, să nu gasiți în herele viitoare 
cîte ceva din cele solicitate. 

BRATU LUCIAN, Sibiu. După pasiunea 
cu care ne scrieţi se vede clar că sinteţi 
un mare pasionat de aviație Probabi! că 
vom publica avionul solicitat. 


RADU DAN, Beluș. Nu deținem lista soli- 
citată, dar vom încerca să o găsim. MIG 
21 e fost publicat în numărul 2/1985, in- 
clusiv o listă a profilurilor şi variantelor. 
CHIMIR ION OV:GIU, Urlaţi. Vom satis- 
face cererile dv. 

TĂUTU IONEL, Cralova. Nu dețineri da- 
tele solicitate. Precizaţi despre care „Nă 
luca" este vorba, deoarece au existat mai 
multe nave cu acest nume. 


Abonamentele la revista MO 
DELISM se pot face la oliciile 
P.T.T.R., factorii poştali sau ditu 
zorii din intreprinderi și instituţii 
Revista poate fi găsită la pagina 
13, poziţia 83 din catalogul pre 
sei editate in R.S.R. in 1986. 
Prețul unui abonament este 25 
lei anual (4 numere), incluzind 
taxa de livrare la domiciliu 
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SUMMARY 


Page 2 — „The 4th National M 
dell Engineer Exibition — 1988" a! 
the „First Union of the Commun 
Youth Prizes" in sta ic models, ba 
dedicated to the 65" Anniversary 
the Romanian Comunist Party 

Page 3—5 — „80 Years from t 
First Flight of Traian Vuia“ in ti 
section „Romanian Traditions”. TI 
article includes drawings of the o 
ginal „Vuia |" plane, the first to tal 
oif without external help, in 13 

Page 6—7, 24—25 — The secti 
„Modern_ Ships" presents Virg 
Atlantic Challenger, drawings, sta 
and model specifications. The u 
lucky british catamaran tried in 13 
to gain the „Blue Riband“ title w 
out succes. 

Page 8—11 — An innedite aspe 
of the air operations in WW2 a 
companies the drawings ot the wi 
known B 24 Liberator. Very fe 
people know, even today, that or 
of them flew under Romanian A 
Forces colours. 

Page 12—13 — The section .D 
signed and Made in Romania“ pr 
sents for the railway modellers 
Metropolitan of Bucharest. 

Page 14—15 — The armoured v 
hicles modellers may find here 
drawings and main characteristi 


of „Alvis-Saracen", a british tr 
op-transporter. 
Page 16—17 — The „initiatioi 


section presents an article on „Ho 
to build Diorames" and another or 
for ship modellers about the wati 
lines of a plan and their corre! 


tions. 
Page 18—21 — The „Designe 
and Made in Romania“ section 


cludes drawings of a new harboi 
tug: SIRENA-2. 

Page 22—23 — As „exotic” w 
present, both for modellers and îi 
water tourists, a special boat 

Page 26—27 — „ABC in Railroa 
Modelling“ section goes on prese 
ting the main comercial availab 
components. 

Page 28—29 — The „Space Tec! 
nology“ section includes the histor 
plans and drawings of an interestin 
experiment: OTRAG. 

Page 30—31 — Answers to som 
readers' letters, subscription deta; 
and other news are included 
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NOUTĂŢI DE LA FEDERAŢ 
ROMÂNĂ DE MODELISA 


Fiecare ciub sau asociație sp 
tivă poate cumpăra pe bază de: 
mandă fermă, avizată insă de că 
FRMd, str. Vasile Conta 16, clădi 
CNEFS et.V, de la IRCM-Bucure 
magazia-depozit. din str. Cascadei 
teza materiale pentru mor 

sm: 

— Staţii de telecomandă SUPRA 
NAR 83, unitar 6 650 lei 

—. Staţii de telecomandă RUM 
preț unitar 2 955 lei 

— Staţii de teiecomandă Pilot 
pre! unitar 1 950 lei 

— Motoare cu explozie Raduga 
preţ unitar 600 lei 

— Motoare cu explozie Radu 
7M, preţ unitar 870 iei. 

Cei care doresc să achiziţioru 
stații de telecomandă vor cumpi 
obligatoriu și cantitatea corespun: 
toare de cribtale de cuarț de 
CSTA-Băneasa, Aleea Marinarilor 
sector 1, pentru a etectua acori 


stațiilor în 
[Y] e „Pe „jrecvenjele aprobate 


